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U. hijo de Emily Price Post, la :escritora 
que acaba de morir a los ochenta y seis años 
después de haber actuado durante buena par- 
te de ellos como árbitro de la elegancia social 
en los Estados Unidos con su “guía azul”, 
titulada “Etiquette, the Blue Book of Social 
Usage” (89 ediciones), explicó en una oca- 
sión lo que su madre hacía: “Empezó escri- 
biendo para enseñar a los nuevos ricos; a 
comportarse como gente elegante, y ahora 
enseña a los nuevos pobres la manera, de se- 
guir quedando bien sin criados.” En el 1m- 
ponente edificio de la Sede de las Naciones, 
Unidas en Manhattan, no habría estado de 
más la influencia de una Sra. Post sobre bue- 
na parte de los nuevos ricos e incluso de algu- 
nos nuevos pobres de la política mundial, con 
lo que la Asamblea General se hubiera podido 
ahorrar más de un gesto desabrido y de una 
muestra de mal gusto, Pero hubiera sido de- 
masiado pedir. dd ER 
Elegido presidente de la Asamblea el ir- 
landés Boland, frente a las candidaturas del 
checoslovaco Nosek y del islandés Thors, 
bastaron veinticinco minutos para que el nú- 
mero de Estados Miembros de la Organiza- 
ción aumentase en 14 (13 repúblicas africa- 
nas y la de Chipre), con lo-que allí acabó el 
predominio numérico del llamado bloque oc- 
cidental. De momento, justo es decirlo, los re- 
cién llegados se mostraron bastante comedi- 
dos, atreviéndose incluso a oponerse a Rusia, 
aunque sólo fuese, salvo excepciones, abste- 
niéndose de votar; ahora bien, nadie negará 
que ello se debió en parte al natural agrade- 
cimiento por habérseles abierto la puerta tan 
rápidamente y sin tropezar con la oposición 
que otros países, con menos motivos, encon- 
traron no hace muchos años, pese a su ma- 
yor tradición y peso en los asuntós mundia- 
les, y en parte también al desconocimiento 
de muchas de las cuestiones que se pretendía 
dilucidar en el salón de sesiones. Hoy, con 
el ingreso de algún nuevo Estado más, son 
99 los que forman parte de la Organización, 
y al bloque africano corresponderá en ade- 
lante (de no recurrirse al veto en el Consejo 
de Seguridád, y “aun así) decidir la .suerte 
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de muchos problemas sin más que inclinarse 
del lado de cualquiera de los bloques restan- 
tes, menos nutridos. Esto ocurrirá, sin duda, 
por lo que no dejaría de ser conveniente que 
el bloque occidental cerrase filas y diese ma- 
yor impresión de que, en efecto, se trata de 
un bloque, como a las bisoñas naciones se lo 
dan la U. R. S. S. y sus virreinatos, aunque, 
qué duda cabe, también en el seno del blo- 
que socialcomunista no todo marche como 
Jruschev querría. 


En Nueva York:hizo uso de la: palabra 
un buen puñado de jefes de Estado v-de 
Gobierno, desde el presidente Eisenhower .al 
rey Hussein, desde Nasser a Sukarno, Tito, 
Macmillan y Jruschev, asombrando este úl- 
timo a propios y extraños con su comporta- 
miento, inconcebible incluso en las rígidas 
reuniones del Soviet Supremo, y dándole la 
réplica el “premier” británico con la flema 
y la elegancia parlamentaria que todavía no 
se ha perdido en Albión. No entraremos en 
demastados detalles. A no ser que la Asam- 
blea decida celebrar sesión extraordinaria en 
la próxima primavera, como propuso Jrus- 
chev, la China roja quedará fuera de la Or- 
ganización durante otro año más. Esta vez 
Dinamarca e Irlanda decidieron no seguir 
el ejemplo de los Estados Unidos y votaron 
a favor del ingreso del coloso asiático, y lo 
que ocurrirá la próxima vez fácil es de pre- 
ver. En cuanto a la amenaza del dirigente 
soviético de que la URSS pudiera decidir or- 
ganizar sus propias Naciones Unidas, y lo 
mismo la propuesta de que la actual sede se 
traslade de Nueva York a Moscú o a Suiza, 
por ejemplo, no parece cue puedan tener 
éxito. Tampoco lo ha tenido, entre la ma- 
yoría de sus propuestas, la relativa a que 
la cuestión del desarme se discutiera en “el 
Pleno de la Asamblea (y no en la Comisión 
correspondiente), ni la de que el puesto de 
Secretario general fuera sustituído por un 
triunvirato ejecutivo (un representante de 
Occidente, otro del mundo socialista y otro 
del grupo que quiere mantenerse indepen- 
diente). Pese a que esta propuesta sería di- 
ficil de aceptar, ya que representaría la mo- 
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dificación de la Carta de las Naciones Uni- 
das, a lo que se opondrían los Estados Uni- 
dos, sí se ha podido observar que no dejó 
de parecer atractiva a buen número de de- 
legaciones, quienes la preferirían a la po- 
sibilidad de que el próximo sucesor de 
“Mr. Ham” fuese un asiático, dada la fuer- 
za que en la Organización tiene el principio 
de la distribución geográfica. Fracasó tam- 
bién el intento de un grupo de “neutrales” 
de que Eisenhower y Jruschev se reunieran, 
y lo mismo la pretensión, de éste de que los 
Estados Unidos se disculpasen públicamente” 
por los incidentes del U-2 y del RB-47. Sin 
embargo, en Moscú, Nikita ha side recibido 
comoun-héroe universal. ¿Y por qué no, si 
es hombre que parece nacido para entuslas- 
mar a la galería ? 

“La cuestión de la conferencia “en la cum- 
bre” quedó aplazada, pues, como era de pre- 
ver. En una de tantas entrevistas celebradas 
por las muchas personalidades cuya coinci- 
“dencia en Nueva York puso en un brete al 
jefe de la policía de aquella ciudad, se afir- 
ima que Macmillan aseguró a Jruschev que 
tal conferencia tendrí lugar lo antes posible, 
una vez que los Estádos Unidos contasen 
con nuevo presidenté “Los dos candidatos 
que se disputan ese puesto no parecen dis- 
crepar—salvo en lo que respecta a la cues- 
tión de las dos Chinas—tanto como pudiera 
creerse al contemplarles "frente a frente en 
esos “duelos televisados” en que está culmi- 
nando la reñida campaña electoral. Por lo 
que se refiere a China, si; defendiendo Ni- 
xon la tesis de Eisenhower, de que ceder se- 
ría un desprestigio para los Estados Unidos, 
y arguméntando Kennedy que éstos están 
obligados a defender Formosa,.pero no las 
Matsu y las Quemoy. En «.materia de defen- 
sa, de desarme y de un posible entendimien- 
to entre el Este y el Oeste, esas discrepan- 
cias son mucho menores que las que puedan 
registrarse sobre cuestiones puramente inter- 
nas de la política americana. Jruschev, como 
era lógico, presentó en la Asamblea un nue- 
vo plan de desarme; pero resultó casi idén- 
tico al que había formulado en junio pasado 
y que fué, en parte al menos, inaceptable 
para Occidente. Eisenhower, que reiteró 
también sus anteriores ofrecimientos, fué 
algo más original, como luego veremos, al 
referirse a los riesgos. que.-podría entrañar 
la utilización con fines bélicos del espacio 
exterior, 
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Nos hemos referido al triunvirato propues- 
to en sustitución del cargo de Secretario ge- 
neral de las NN, UU., y eso nos recuerda 
otro triunvirato en cuya creación sigue in- 
sistiendo el presidente “de la vecina repúbli- 
ca francesa, quien, por cierto, no acudió a 
Nueva York. De Gaulle, que no ha dudado 
en mostrarse un tanto despreciativo con las 
Naciones Unidas (“eso que llaman las Na- 
ciones Unidas”), tampoco ha dejado de cri- 
ticar nuevamente la actual organización del 
Mando Europeo, estructura que estima de- 
maslado: sómetida a elementos americanos. 
Por fortuna, al fin se ha llegado a resolver, 
aunque sea a medias, la espinosa cuestión de 
la integración de las fuerzas aéreas galas en 
las del SHAPE, Lo que se ha hecho, en el 
fondo, es reflejar en un instrumento oficial, 
con firmas y sellos, una situación de hecho 
ya vieja. Las fuerzas tácticas de “ll'Armée 
de Air” destacadas en bases próximas a la 
frontera alemana, continuarán dependiendo, 
junto .a las demás unidades europeas y ame- 
ricanas.que integran las A. T. A. EF, del 
jefe de las Fuerzas Aéreas del Sector Cen- 
tral, en tanto que.el resto recibirá las órde- 
nes del E. M. de París. Además, por lo que 
a las unidades “integradas” respecta, el 
SHAPE habrá de consultar con las autori- 
dades francesas siempre que se decidiese en- 
cargarlas.de misiones nucleares o atómicas. 
En cuanto a la red de radar, claro está que 
unos y otros están convencidos de que, para 
que cumpla su cometido, debe existir la má- 
xima conexión y cooperación entre las res- 
pectivas instalaciones. Solución a medias, 
pues, pero solución al fin, aunque se hiciera 
esperar demasiado, Por cierto que el presi- 
dente De Gaulle, que insiste en que de en- 
contrarse armas nucleares en territorio fran- 
cés habrán de quedar en manos francesas, 
tropieza ahora con una fuerte oposición a 
su plan de crear en cinco años una fuerza 
nuclear propia (medio centenar de bombar- 
deros de autonomía media, cierto número de 
ingenios atómicos y un submarino de pro- 
pulsión nuclear), ya que tal “force de frap- 
pe”, como se la llama, según las Comisiones 
de Hacienda y de Defensa de la Asamblea 
Nacional, costaría demasiado (unos 1.300 
millones de dólares), sin que con ella Fran- 
cia se colocase a la misma altura que los 
Estados Unidos y Rusia en el “Club Ató- 
mico”.' La idea, dicho sea de paso, no ha 
agradado demasiado al canciller Adenauer, 
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reacio a todo cuanto pudiera debilitar la uni- 
dad de la N. A. T. O. ¿Le ha logrado con- 
vencer el primer ministro Debré de que De 
Gaulle no pretende tal.cosa? Se ha dicho 
que sí, pero abrigamos nuestras dudas. ¿Y 
qué decir de la Gran Bretaña? En Nueva 
York, Macmillan se: mostró firme en la ne- 
cesidad de un Occidente unido; y en la me- 
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bión. Entre abucheos y maullidos, Gaitskell, 
a quien respaldan los 254 miembros laboris- 
tas del Parlamento, recordó a sus oyentes 
que muchos de quienes ahora desearían ver 
marcharse a los americanos, bien contentos 
se pusieron al verles llegar en 1942; que la 
retirada de la N. A. T. O. podría inducir a 
los Estados Unidos a lavarse las manos en 





Vista de la sesión de la O. N. U. 


trópoli, sin embargo, era otro gallo el que 
cantaba, y ni el prestigio del jefe del parti- 
do laborista, Gaitskell, bastó para impedir 
que en la Conferencia anual del partido los 
sindicatos votasen a favor de mociones de- 
masiado “liberales”: desarme nuclear unila- 
teral de la Gran Bretaña, abandono de la 
N. A. T. O., abstención de toda participa- 
ción británica en la “guerra fría” y evacua- 
ción de las bases aéreas americanas en Al- 


Europa (como Adenauer manifestó a Debré 
en sus recientes conversaciones, citándole 
párrafos de un mensaje recibido del presi- 
dente Eisenhower), y que pensar que la 
Unión Soviética no fuera a hacer uso de su 
fuerza si llegase un día en que Occidente 
decidiese” debilitarse voluntariamente, era 
vana ilusión, etc. 

No ha llegado, en efecto, el momento de 
un desarme:mundial, ni:el de desarmes uni- 
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laterales. En: Pekín, Mao Tse Tung se mues- 
tra a favor de toda guerra “progresista”, y 
su ministro de. Defensa, mariscal Lin Piao, 
recuerda a sus soldados que el resultado de 
una nueva guerra seguiría dependiendo del 
hombre y de su valor, no de las armas nu- 
cleares. Para él, si el hombre logró dominar 
la fuerza encerrada en el átomo, será capaz 
también de protegerse de ella. Quizá esta con- 
fianza—alternada con rachas de temor—sea 
:la que haga que tan retrasado se encuentre, 
en general, el desarrollo de-los programas 
¡de defensa civil en la mayoría de los países. 
¿O acabará aceptándose la tesis del ex jefe 
del “Ordnance Missile Command” del Ejér- 
cito americano, general Medaris? Este, en 
su nuevo libro, Countdown for Decision, afr- 
¡ma que “el concepto de la evacuación en 
masa de los grandes núcleos de población 
y del “enterramiento” de nuestros conciu- 
¡dadanos en refugios subterráneos de gran 
¡profundidad, anularía toda reacción positiva 
ante un ataque y convertiría a nuestro pue- 
'blo en una manada de conejos que esperaría 
*cobardemente e indefensa la llegada del con- 
¿quistador”, etc. Pero el general Medaris 
| gusta de las afirmaciones rotundas, y no deja 
[tampoco de hacerlo al tratar de la cuestión 
¿que en tiempos constituyó su especialidad : 
«los ingénios dirigidos y la conquista del es- 


pacio exterior. 

Sobre esta conquista, y como ya dijimos, 
¡propuso Eisenhower a las Naciones Unidas 
¿un nuevo plan de desarme (insistiendo, en 
¡cuanto al desarme en términos generales, en 
la necesidad de evitar que la guerra pueda 
“estallar por un “error de cálculo” o un ex- 
ceso de celo o de miedo): ningún país debe- 
rá reclamar derechos de soberanía sobre 
cuerpo celeste alguno; deberá prohibirse que 
: en el espacio exterior se lleven a cabo acti- 
' vidades bélicas; prohibirse igualmente en el 
mismo el empleo de armas de destrucción 
en masa y fiscalizarse todos los lanzamien- 
tos de ingenios de propulsión cohete (porta- 
dotes o no de satélites), correspondiendo esa 
fiscalización a las propias Naciones Unidas. 
Junto a estas propuestas negativas, una po- 
sitiva: la de: que se incremente la coopera- 
ción internacional encaminada a la explora- 
ción del mencionado espacio, en beneficio de 
la Humanidad, mediante, en particular, el 
perfeccionamiento de sistemas de reconoci- 
miento meteorológico y de transmisiones 
que útilicen aquellas regiones. El lanzamien- 
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to del «satélite: de transmisiones “Courier” 
vino «justo a corroborar stas amplias posi- 
bilidades.. * : , 

Antes de. hablar. de él, un solo inciso, ya 
que no podemos detenernos en otros acon- 
tecimientos de la actualidad aeronáutica ci- 
vil y militar. Indiquemos sólo que, como to- 
dos los años; la “Air Force Association” ce- 
lebró en San Francisco su asamblea anual y 
que en ella hubo sobrada ocasión, y aprove- 
chada, para que destacadas voces de la 


U.S. A. F. y de la técnica aeronáutica in- * 


sistiesen en que al avión tripulado le queda : 
aún larga vida, como lo demuestran, sin 1r, 


más lejos, los programas de producción del 
B-52 (más de siete centenares encargados a 
la Boeing), de desarrollo del resucitado pro- 
yecto B-70 (Mach 3), etc., sin contar con 
los estudios e investigaciones que se llevan 


a cabo en materia de propulsión mediante 


motores químicos, iónicos y nucleares. Esto, 
sin embargo, ya se sabía. 


Pero hablábamos del “Curier TB”, satélite 
lanzado desde Cabo Cañaveral el mismo día 
en que lo era, desde la isla de Wallops, un 
cohete “Scout” destinado a perfeccionar la 
técnica de la detección de explosiones nu- 
cleares en el espacio exterior. El “Curier” 
es capaz—y ya lo ha demostrado—de recibir 
y “almacenar” en cinta 340.000 palabras en 
muy breves minutos, para transmitirlas a 
su vez al recibir orden de hacerlo de la esta- 
ción receptora, pudiendo incluso recibir y 
transmitir simultáneamente al encontrarse 


entre ambas estaciones. El Cuerpo de Trans- * 


misiones del Ejército, iniciador del proyecto, 
espera el lanzamiento de otros dos satélites 
análogos, que se situarían a diversas alturas, 
para anunciar la comprobación de que es fac- 


tible el empleo de tal red de estaciones orbi-; 


tales. Un éxito, pues, y considerable, para la 
N. A. S. A. y para el “U. S.: Army”. En 


.cambio, el satélite que muchos esperaban que 


los rusos lanzasen con un hombre en su inte- 
rior para “coronar” la actuación de Jruschev 
en Nueva York brilló por su ausencia. Otra 
vez será. Por cierto que en los corrillos de 


las Naciones Unidas se puso de moda el si-. 


guiente cuentecillo: “—¿No sabe? El cama- 
rada:-Popov ha sido elegido para ser enviado 
a explorar la Luna, pero la Academia de 
Ciencias teme que no regrese.” “—¿Por 
qué?”:“—Pues porque haría falta.que Popov 
estuviera-loco para no aprovechar la ocasión 
de poder escapar de la Unión Soviética.” 
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POTENCIAL MILITAR DE LOS EE, UU. 


» 


E n estas jornadas de ansiedad, especial- 
mente'ahora que asistimos a las espec- 
taculares reuniones de la O.'N. U., con 
las correspondientes y sensacionales infor- 
maciones de Prensa, parece que el mun- 
do se nos viene abajo ante la actitud de 
algunos miembros de esta Organización. 
El Jefe del Gobierno de la U. R. 5. S. pre- 
tende acobardar a Occidente, y para ello, 
no cesa de. lanzar y proferir toda serie de 
amenazas para “intentar desorientar y 
atraerse a los nuevos pueblos que recien- 
temente han alcanzado la meta soñada de 
la independencia, a la vez que juega astu- 
tamente con el bloque denominado “neu- 
“tralista», para con ello lograr su verda- 
dero objetivo: confundir a Occidente, ani- 
quilar su moral y romper el cerco a que 


Por FERMIN HERCE SAINZ 
Comandante de Aviación. 


está sometida la U. R. S. S. por medio de 
la NATO, con todo su poderío militar, y 
las enormes disponibilidades de su prin- 
cipal antagonista. 


Muchos creen que los Estados Unidos 
se encuentran en inferioridad respecto a 
la U. R. S. S., aunque ello, desde nuestro 
punto de vista, constituya una ligereza de 
los que así piensan, ya que si recapacita- 
mos en la potencia militar de Norteamé- 
rica, y en los recursos casi inagotables que 
posee, no podemos por menos que sentir- 
nos, si no optimistas, por el peligro que 
encierra un ataque por sorpresa con los 
actuales medios de destrucción, sí espe- 
ranzados en que este grandioso disposi- 
tivo de defensa sirva para resguardar la 
civilización del mundo libre. 
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Existe cierto pesimismo, y para hacer 
frente a este estado de ánimo, el Depar- 
tamento de Defensa de los Estados Uni- 
dos ha publicado un documento denomi- 
nado «Libro Blanco» poniendo de mani- 
fiesto el poderío militar de Occidente, así 
como las previsiones para los próximos 
años, las cuales, como veremos más ade- 
lante, no son despreciables. Asimismo, se 
sale al paso de esta campaña de derrotis- 
mo con atinadas observaciones a las innu- 
merahles cuestiones expuestas bajo el as- 
pecto militar de la Defensa nacional. 


El Pentágono atraviesa un período de 
vacilaciones en materia de planeamiento. 
En este trabajo podremos ver cómo se 
sale el paso de toda crítica, comprobar 
que estas vacilaciones vienen impuestas 
por las circunstancias del momento. 


Se vacila en todo el mundo sobre la su- 
premacía del ingenio o del avión pilotado; 
por ello, Norteamérica no podía quedar 
- de lado en este asunto. Para el hombre de 
la calle, la impresión recibida no puede 
ser más deplorable, ya que tan pronto se 
proclama la superioridad del ingenio so- 
bre el avión tripulado, como se anuncia 
que hay que volver atrás y reconsiderar 
que el avión tripulado puede rendir valio- 
sísimos servicios. 

Es muy curioso analizar el punto de 
vista del Departamento de Defensa: Ex- 
pone que un ingenio tipo «Atlas» repre- 
senta, sin duda alguna, para los Soviets, 
el arma más eficaz con la que pueden con- 
tar actualmente y durante mucho tiempo. 
Ello no es igual para los Estados Unidos. 
¿En qué, se basa esta afirmación ? Ml 

Para unos, el «Atlas» no se encuentra 
protegido, y los. primeros ejemplares po- 
drán ser neutralizados por una explosión 
nuclear, aunque no se alcance directamen- 
te el objetivo; para otros, estos ingenios 
dependen de bases fijas perfectamente 
conocidas por la U. R. S. S. Por el con- 
trario, y gracias a la eficacia del telón de 
acero soviético, es más difícil conocer con 
exactitud la ubicación de las bases de 
ICBM rusas. Rusia, al guardar el secre- 
to de estas posiciones, se ha proporcio- 
nado la mayor protección. : o 

Estados Unidos no puede desencadenar 
un ataque por sorpresa contra país algu- 
no. Ello significa que sus fuerzas estraté- 
gicas solamente pueden ser empleadas en 
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respuesta a un ataque dirigido contra esta 
nación. Los defensores del avión argu- 
yen que si se dispone de aviones y los ra- 
dares detectan móviles enemigos acercán- 
dose peligrosamente a los objetivos na- 
cionales, las fuerzas estratégicas podrán 
estar en el aire en un momento, y a la vez 
que se proporcionan cierta invulnerabili- 
dad pueden responder a este ataque y a 
otros posteriores. Sin embargo, los inge- 
nios, una vez que se encuentran en el aire, 
no se pueden recuperar. En otros térmi- 
nos, si la fuerza estratégica se compone 
en su mayor parte de ingenios balísticos, 
se debe adoptar la actitud de, o bien lan- 
zarles antes de estar seguros de ser ata- 
cados, o bien esperar a haber encajado el 
primer golpe y correr el riesgo de ver 
destruídas las armas de represalia sin ser 
empleadas. : 

Por estas razones y otras más, parece 
preferible para Estados Unidos que en la 
hora actual se dedique principalmente a 
los aviones pilotados antes que a los in- 
genios balísticos, ya que la situación de 
Rusía, con sus recursos, posición geográ- 
fica, objetivos perseguidos y problemas a 
resolver, es muy distinta a la de los Esta- 
dos Unidos. 

Apoyando esta tesis, el Pentágono man- 
tiene que un B-52 puede lanzar, con gran 
precisión, una carga explosiva varias ve- 
ces superior a la de un «Atlas» y que se 
encuentra en condiciones de atacar suce- 
sivamente varios objetivos; su seguridad 
de funcionamiento sobrepasa a la de un 
ICBM de la primera generación y es mu- 
cho más fácil mantenerle en estado de aler- 
ta inmediata y de- respuesta instantánea 
que el ingenio -de combustible líquido. 

Los medios de defensa contra aviones 
pilotados se han mejorado considerablemen- 
te y en un futuro próximo lo serán más 
aún. La protección del avión progresa con 
un ritmo similar, puesto que ya dispone 
de medios perfeccionados para la evasión 
y perturbación de los sistemas de defen- 
sa enemigos, sin olvidar que el B-52 está 
equipado con el ingenio «Hound Dog» 
que puede ser lanzado desde distancias de 
varios centenares de millas del objetivo, 
disponiendo este ingenio de una ojiva 
cuya potencia explosiva es muy superior 
a la de la. primera:bomba atómica. E 

Centrando 'el problema y sin entrar en 
huevas disquisicioites, antes de seguir ade- 
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lante bosquejaremos con rapidez los efec- 
tivos norteamericanos, efectivos que han 
de hacer frente principalmente al proble- 
ma estratégico o de guerra «general» y 
al táctico que generalmente lo denomina- 
mos «local» o «convencional». A estas dos 
situaciones tiene que hacer frente Norte- 
américa. En el caso de una guerra nuclear 
generalizada, cuenta con los siguientes 
medios de disuasión : 

— Más de 2.000 bombarderos estratégi- 
cos de gran radio de acción, cifra que so- 
brepasa. ampliamente los efectivos sovié- 
ticos de este tipo. Esta fuerza goza de alto 
grado de preparación y adiestramiento y 
está entrenada y equipada para hacer 
frente a distintos tipos de alerta: la de 
quince minutos, en el suelo, se aplica a 
gran número de Unidades y un menor nú- 
mero de aparatos proporciona la alerta 
continua en vuelo. Cada uno de estos bom- 
barderos representa un potencial de des- 
trucción comparable al de varios ICBM y 
puede ser aplicado con gran precisión. 

— 2 Alas de bombardeo táctico, con ca- 
pacidad nuclear y desplegadas por todo el 
mundo. 

— 14 portaviones, varios de ellos des- 
plegados en la periferia de la URSS. Des- 
de estas bases aéreas flotantes, virtual- 
mente invulherables a los ingenios balís- 
ticos en virtud de su movilidad, pueden 
lanzarse ataques nucleares sobre la cast to- 
talidad del bloque comunista. El número 
de aviones embarcados excede al de bom- 
barderos pesados soviéticos y están equi- 
pados con armas nucleares cuya potencia 
explosiva es considerablemente superior a 


la de las bombas atómicas lanzadas en la - 


pasada guerra mundial. 

— 14 Alas de caza táctica con capaci- 
dad nuclear, bien desplegadas en ultramar 
o bien en la metrópoli, pero con posibili- 
dad de trasladarse a cualquier lugar del 
mundo en muy pocas horas. 

— Ingenios «Atlas» en estado operati- 
vo, sobre la costa Oeste, dispuestos para 
ser lanzados en todo momento. 

— 1 Escuadrón operativo equipado con 
el ingenio «Snark» con ojiva de grandes 
dimensiones y difícilmente detectalle por 
los radares enemigos de la defensa, con 
un alcance de 5.500 millas. E 

— 2 cruceros y 5 submarinos equipados 
con el ingenio. superficie-superficie “Régu- 
lus: 1», 
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— 4 Escuadrones operativos, equipados 
con el «Mace» y el «Matador», con una 
potencia explosiva en cada Escuadrón su- 
perior a la lanzada sobre los países del eje 
en la segunda guerra mundial. 


— Ingenios IRBM «Thor» entregados 
a las Fuerzas Aliadas en Inglaterra, y con 
una potencia explosiva superior a la de 
las primeras bombas atómicas. 

Para actuar en conflictos locales cuenta : 

— 14 Divisiones, de las cuales 7 se en- 
cuentran en Europa y Corea y 1 en Hawai. 
Otras tres constituyen las llamadas Divi- 
sionés estratégicas del Ejército que man- 
tienen un alto. grado de entrenamiento y 
que están dispuestas para actuar en cual- 
quier lugar del mundo en un tiempo muy 
pequeño. 

— 4 Flotas navales, dispuestas para 
cualquier eventualidad y que comprenden 
los siguientes medios: 

— 14 portaviones de ataque. 

— 9 portaviones antisubmarinos. 

— 13 cruceros. 

— 237 destructores. 

— 115 submarinos. 

— 82 minadores. 

— 7.000 aviones operativos, más las en- 
trenadas fuerzas de la Infante- 
ría de Marina.. 

— 34 Alas tácticas de la USAF, que se 
descomponen como a continuación se ex- 
presa: 

a Alas de bombardeo táctico. 

Alas tácticas de caza. 

Alas de reconocimiento táctico. 
Alas de transporte de tropas. 
Escuadrones de ingentos tácticos. 
Escuadrones de interceptadores 
de defensa, los cuales se encuen- 
tran desplegados en ultramar. 
Alas de Caza táctica; se encuen- 
tran en los Estados Unidos dis- 
puestas a intervenir en cualquier 
lugar. 

— 200 Divisiones aliadas con sus fuer- 
zas navales y aéreas de apoyo. Estas fuer- 
zas se han beneficiado del Programa de 
Ayuda Mutua y varia su capacidad, estan- 
do dispuestas, en principio, para hacer 
frente a una agresión de tipo «local» y dar 
tiempo a que se puedan desplegar las fuer- 
zas de Norteamérica.. 


¿Cómo se puede ignorar la existencia de 
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Un B-52 del Mando Estratégico. 


todas estas fuerzas? ¿Cómo pueden algu- 
nos comentaristas de la Defensa poner de 
lado deliberadamente un potencial de va- 
rios millares de megatones y limitarse a 
un solo sistema de armas, simplemente 
porque los rusos, privados de aliados en 
ultramar, a falta de portaviones, incapaces 
de alcanzar los Estados Unidos con el 
IRBM o con armas tácticas, se han visto 
obligados, muy a su pesar, a concentrar sus 
esfuerzos para desarrollar su capacidad nu- 
clear estratégica sobre un solo medio? 


Merece la pena señalar acerca del poten- 
cial nuclear de los Estados Unidos que tan 
pronto como los ¡ ingenios estratégicos, su- 
periores a los «Atlas» y «Thor» de la pri- 
mera generación, respondan a las necesi- 
dades estratégicas particulares de.los Es- 
tados Unidos, serán puestos a punto e in- 
tegrados en las fuerzas militares. Se trata 
del «Polaris», menos vulnerable que los 
ICBM de bases fijas, y el «Minuteman», 
que podrá ser lanzado desde bases móvi- 
les, desde plataformas de ferrocarril. 


El «Libro Blanco» indica que si la se- 
guridad de Estados Unidos lo hubiera exi- 
gido, habría aumentado la producción de 
«Atlas». El país se encuentra en condicio- 
nes de producir cuantos ingenios de esta 
clase sean necesarios, aunque razones fun- 
dadas en materia de estrategia ha hecho 
mantener la producción de estos ingenios 
de la primera generación en un nivel infe- 
rior del que los rusos les estiman capaces. 
Si esta decisión nos hubiera privado del 
medio disuasorio indispensable, no cabe la 
menor duda de que los técnicos y la in- 
dustria morteamericanas habrían continua- 
do trabajando hasta conseguir un árma 
más” perfeccionada. Los Estados Unidos 
disponen del adecuado medio disuasorio y 
todo" el mundo sabe, por poco que esté al 
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corriente de los. asuntos militares, que ac- 
tualmente dispone de un potencial militar 
que supera a cualquier país del mundo, a pe- 
sar de las bravatas de Mr. K. En resumen, 
la política actual se reduce a mantener en 
servicio un nivel minimo de ingenios de la 
primera generación y, sucesivamente, conti- 
nuar el estudio y desarrollo de otros inge- 
nios más perfeccionados,.tales como el “Po- 
laris” y el “Minuteman”, 


El potencial militar total de los. Estados 
Unidos supera ampliamente al de Rusia, y 
habida cuenta que este potencial sigue au- 
mentando y mejorando constantemente, es 
de presumir que esta superioridad vaya, por 
lo menos, conservándose de igual modo que 
hasta ahora. Para mantener esta' situación, 
no estará de más que a' continuación enume- 
remos los programas destinados a mantener 
esta superioridad. 


— Se aumentará la Flota, durante el pre- 
sente año, con dos súbmarinos de propulsión 
atómica, equipados cada uno de ellos con 
16 “Polaris” en estado operativo. Se ha 
previsto que durante los próximos años se 
aumente anualmente en tres submarinos, 
como mínimo. ..* Ia 

— Durante 1960 se incorpórará operati- 
vamente a la USAE, de un modo sucesivo 
hasta alcanzar el nivel de 3 Alas, el bom- 
bardero supersónico B-58. 

— Asimismo, aumentarán de igual modo 
las fuerzas dotadas con el “Atlas” hasta 
completar 13 Escuadrones en' 1963. 

.—En 1961 entrarán en servicio las pri- 
meras Unidades equipadas con el “Titán”, 
hasta alcanzar el nivel, de 14 Escuadrones 
en 1963. , 

. —A. partir de 1963 se podrá contar con 
las primeras Unidades de “Minuteman” lan- 
zables desde bases móviles. 

— Los bombarderos B-52 serán. armados 
con el ingenio aire-superficie “Hound Dog”, 
con cabeza nuclear, lo cual permitirá a estos 
bombarderos atacar. objetivos situados a va- 
rios centenares de millas. 

— En 1962 se dará fin a la sustitución 
del “Matador” por el “Mace” en los 4 Es- 
cuadrones mixtos de “Matador”-“Mace” con 
que se cuenta actualmente. 

—Se aumentarán en dos Batallones de 
ingenios superficie-superficie y 33 de inge- 
nios superficie-aire, las fuerzas del Ejército 
estacionadas en ultramar, así como se mo- 
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dernizarán otros 7 Batallones que actual- 
mente solo tienen capacidad convencional. 


—Entrarán en servicio tres modernos 
portaviones de ataque, en sustitución de an- 
tiguos navíos que actualmente se encuentran 
en activo. 

— Se pondrá a punto el sistema de alerta 
avanzada BMEWS (Ballistic Missile Early 
Warning System). Una de las estaciones de 
este sistema entrará en servicio durante el 
presente año, esperando que otra de ellas se 
encuentre en estado operativo en el próximo. 
De este modo se hará casi imposible la rea- 
lización de un ataque masivo con ingenios 
contra los Estados Unidos, ya que difícil- 
mente escaparán a la detección. Una ter- 
cera estación, que se encuentra en construc- 
ción en Inglaterra, podrá entrar en servicio 
posteriormente. 

Todos los medios, por los cuales Estados 
Unidos ostenta la superioridad sobre la 
TU. R. S. S., son objeto de constantes me- 
joras, sin indicar otros proyectos, que por 
encontrarse en período de estudio no se men- 
cionan. 


Mucho se habla de la dificultad que ex-. 


perimenta Norteamérica para alcanzar a los 
rusos, aunque sería mucho más propio que 
se dijera: ¿Qué pueden hacer los rusos para 
alcanzar a Norteamérica? 


Finalmente, no está de más que recoja- 
mos algunas de las sugerencias planteadas 
al Departamento de Defensa y la respuesta 
dada por éste, públicamente, en el ya citado 
Libro Blanco. 


1.2 ¿Se puede aniquilar nuestra capacidad 
de represalias por medio de un ataque 
por sorpresa con 300 ingenios? 


La validez de esta hipótesis, que concede 
a los Soviets la capacidad de lanzar, contra 
los actuales objetivos americanos, 300 inge- 
nios de gran alcance, depende de un gran 
número de condiciones. Esta hipótesis sería 
aceptable en las siguientes circunstancias : 


— Si los Soviets poseyesen, no solamente 
los 300 ingenios, sino también las suficientes 
instalaciones que les permitiera lanzarlos si- 
multáneamente. 

— Si estos ingenios disfrutaran de una 
seguridad de funcionamiento tal, que les per- 
mitiera alcanzar cada objetivo con el sufi- 
ciente número y en el momento deseado. 
Ejemplo: Si un portaviones es alcanzado en 
el Mediterráneo antes que.una base de bom- 
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bardeo estratégico, los efectivos de esta úl- 
tima podrán encaminarse hacia sus objetivos 
soviéticos. 

— Si el esfuerzo masivo necesario para 
llevar a cabo una operación de tal amplitud, 
no es detectado por los servicios de informa- 
ción estadounidenses, 

— Si todos los bombarderos estratégicos 
de gran radio de acción son atacados simul- 
táneamente en el suelo y si es conocida la 
posición de la totalidad de los portaviones. 


T Si los Soviets están dispuestos a poner 
en juego el perfecto funcionamiento de su 
sistema de ataque, con precisión cronomé- 
trica, indispensable para asegurar el éxito 
en una operación de tal envergadura, ya que 
no ignoran que el menor error de cálculo 
supondrá la destrucción de su país. 


Es muy improbable que todas estas con- 
diciones se puedan cumplir, con lo cual se 
anula esta primera hipótesis. 


2.2 ¿Por qué ha reducido el Departamento 
de Defensa el programa del B-70 y se 
ha limitado a la construcción de dos 
prototipos? 


El programa de la USAF preveía la pues- 
ta a punto de un bombardero pesado, con 
velocidad de Mach 3, y que se encontraría 
en estado operativo hacia 1965. El éxito de 
este programa iba ligado a los progresos que 
se pudieran realizar en la construcción del 
móvil pilotado. Numerosos expertos estiman 
que este programa, evaluado en 5.500 mi- 
llones de dólares, era muy optimista, tanto 
por su coste como por lo que a la fecha de 
realización se refiere, que será, con el retra- 
so experimentado, hacia 1967 ó 1968, 

Las razones por las cuales se ha retrasado 
la realización del sistema de armas repre- 
sentado por el B-70, son las siguientes : 


El “Talos”, misil de la Flota. 
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— En 1965 existirán cuatro tipos de in- 

genios intercontinentales, el “Atlas”, “Ti- 
.tán”, “Polaris” y “Minuteman”. 

— Es muy dudosa actualmente la ventaja 
que ofrece el B-70 sobre el B-58. No se pue- 
de creer que un bombardero de Mach 3 cons- 
tituya un objetivo más difícil de destruir, 
por los ingenios superficie-aire de 1965, que 
un avión de Mach 2. 


La decisión de proseguir el estudio de este 
avión se ha tomado por la razón de no de- 
tener el esfuerzo de la investigación en el 
campo del móvil pilotado. Es por esto por 
lo que se proseguirá el programa del B-70 
bajo el aspecto de prototipo, investigación y 
estudio, y no como sistema de armas ope- 
rativo. Ello permitirá estudiar el problema 
de las estructuras de grandes dimensiones y 
el de los propulsores de Mach 3, al mismo 
tiempo que ofrece la posibilidad de utilizar 
el B-70, en el futuro, como tal sistema de 
armas. 


3.2 ¿No debemos mantener una alerta en 
vuelo para que nuestros aviones, en los 
cuales, por el momento, ponemos toda 
nuestra confianza, no sean destruidos 
en el suelo por un ataque inesperado? 


El Mando Aéreo Estratégico posee una 
capacidad de alerta en vuelo considerable; 
se aplica durante cortos períodos de tiempo 
y cuando existen indicios de tensión inter- 
nacional. Actualmente, un pequeño núme- 
ro de aviones se encuentra permanentemente 
en el aire, aviones armados y dispuestos a 
encaminarse hacia el objetivo que se les ha 
asignado. 

Los presupuestos de los años fiscales 1960 
y 1961 prevén, respectivamente, una asigna- 
ción de 140 y 90 millones de dólares para el 
entrenamiento de tripulaciones suplementa- 
rias, adquisición de reactores, piezas de re- 
cambio y, de un modo general, el aumento 
de la capacidad de alerta en vuelo. A mayor 
abundamiento, el Congreso ha previsto que, 
- si en un momento dado, en tiempo de crisis, 
el Presidente ordena la alerta en vuelo, el 
Departamento de Defensa está autorizado, 
según las necesidades, para sobrepasar los 
gastos consignados; de este modo la cues- 
tión de los créditos jamás constituirá ningún 
obstáculo para el desarrollo del programa de 
Defensa. : 


Actualmente, la principal amenaza provie- 


ne de los bombarderos pilotados, y este es- . 


tado de cosas continuará siendo válido hasta 
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que los Soviets dispongan del número sufi- 
ciente de ingenios ICBM y de instalaciones 
que permitan el lanzamiento simultáneo de 


«cientos de ellos. Estados Unidos dispone de 


un sistema de vigilancia operativo capaz de 
detectar todo ataque de bombarderos enemi- 
gos. Un importante número de Unidades del 
SAC se encuentra en el suelo en situación de 
alerta quince minutos, las tripulaciones dis- 
ponen de las convenientes instrucciones y 
los aviones están dispuestos para despegar; 
no falta más que la señal que les indique la 
misión. 

La alerta continua en vuelo, en gran es- 
cala, no es necesaria ni deseable en las ac- 
tuales circunstancias, pero si en el futuro 
éstas variaran y llegara a ser necesaria, Es- 
tados Unidos dispone de la suficiente capa- 
cidad para realizarla. 


4.2 Algunas personas bien informadas pien- 
san que la modernización del Ejército 
debería efectuarse con mayor rapidez, 
pero que el actual presupuesto hace ím- 
posible esta labor. ¿Se hodrá llevar a 
cabo con el presupuesto de 1961 hasta 
disponer de un moderno Ejército? 


En este dominio no avanzamos tan de 
prisa como sería deseo del Ejército. Sin em- 
bargo, el Departamento de Defensa está 
poseído de la necesidad de proporcionarle 
los convenientes medios considerados. como 
esenciales para su modernización, por lo cual, 
durante el año financiero 1961, tendrán lu- 
gar las siguientes entregas: 

— Cohetes portadores “Davy Crockett”, 
con capacidad nuclear, que serán entregados 
a las tropas sobre el frente. 

— Cohetes ligeros, transportables por aire, 
“Little John”. 

— Ingenios “Sergeant” de mayores di- 
mensiones y alcance. 

— Un mayor número de ingenios “Hawk”, 
superficie-aire, en virtud del cual las fuerzas 
de primera linea dispondrán de un medio de 
defensa antiaérea extremadamente móvil. 

— Los primeros “Redeye”, ingenios por- 
tadores para la defensa de las tropas contra 
aviones que vuelen a bajas alturas sobre el 
campo de batalla. : 

— 700 nuevos carros de asalto, equipa- 
dos con cañones de 105 mm., de tiro muy 
rápido, y provistos de motor Diesel de gran 
autonomía, 

— Primeros elementos de una nueva fa- 
milia de piezas de artillería autopropulsada. 
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—TLa movilidad táctica del Ejército me- 
jorará considerablemente con la adquisición 
del vehículo ligero, blindado, M-113, apto 
para el transporte de personal; dos tipos de 
helicópteros, avión de transporte “Caribou” 
y alrededor de 21.500 camiones, remolques, 
jeeps y otros vehículos tácticos. 

—La vigilancia del Teatro de Operacio- 
nes será facilitada por la adquisición de “dro- 
nes” de observación y modernos helicópteros 
y aviones de observación. 

—El Ejército recibirá en 1961 el siguien- 
te armamento: 180.000 fusiles de 7,62 mm., 
M-14, tipo NATO, y 15.000 metralletas de 
7,62 mm. 

— Un elemento esencial de la moderniza- 
ción consiste en proseguir ininterrumpida- 
mente los estudios e investigaciones. El Pre- 
supuesto del Ejército para el año fiscal 1961 
asigna para esta necesidad la cantidad de 
1.000 millones de dólares, de cuyo total, la 


cuarta parte será dedicada al programa Nike-. 


Zeus. 


5.2 ¿Se puede explicar, teniendo como base 
las informaciones procedentes de la Oft- 
cina Central de Información, cómo pue- 
de afirmar el Secretario de Defensa 
que la amenaza de los ingenios soviétt- 
cos ha disminuido v, por otra parte, cier- 
tas personalidades aseguran que la: si- 
tuación es igual, si no peor, que el año 
último? 


El año último, según informaciones de la 
mencionada Oficina, con los aviones dispo- 
nibles en los Estados Unidos, podíamos ha- 
cer frente a los ingenios ICBM disponibles 
por la U. R. S. S., aun contando con los que 
pudiera construir durante cierto tiempo. Con 
estos cálculos se podían cubrir una u otra 
de estas dos eventualidades: o bien los So- 
viets proseguían un programa de ICBM am- 
plio, pero equilibrado, O bien se lanzaban al 
desarrollo de un programa muy acelerado. 

Transcurrido un año se han podido com- 
pletar numerosas enseñanzas a la vez que se 
han llevado a cabo importantes progresos. 
Teniendo en cuenta preciosas informaciones 
y gran número de factores, Estados Unidos 
posee la evidencia de que Rusia no se ha 
decidido por la realización del programa ace- 
lerado de ingenios ICBM. 

La comparación de las evaluaciones ac- 
tuales con las del programa acelerado, ya 
que en los Planes de Defensa se prevé la hi- 


REVISTA DE AERONAUTICA 


pótesis más desfavorable, hace resaltar de 
un modo evidente que la amenaza tiende a 
disminuir. 


6. El Secretario de Defensa rechaza pre- 
—cisar, en términos numéricos, la rela- 
ción 3 a 1 que muchos suponen en la 
superioridad soviética referente a inge- 
nios en un período de dos años. ¿Es co- 
rrecta esta relación numérica sobre la 
superioridad de los soviets? 


La razón por la cual el Departamento de 
Defensa rechaza establecer tales relaciones, 
se debe a que carecen de todo sentido y a la 
vez sólo sirven para sembrar la confusión. 
Se pueden obtener cuantas relaciones se quie- 
ran partiendo de distintas bases. 


Ejemplo: En la comparación de los efec- 
tivos ICBM rusos y norteamericanos, ¿están 
comprendidos la totalidad de ingenios “Pola- 
ris”, o solamente lós 2/3 que equiparán la 
flota submarina que se encontrará en el mar 
en un momento determinado, O quizá más 
bien la mitad, ya que todos.no se encontra- 
rán en disposición de lanzarlos en ese pre- 
ciso instante? ¿Se cuenta con el ingenio in- 
tercontinental “Snark” que utilizará el aire. 
como comburente? ¿Con todos los “Atlas” 
o con los que se puedan lanzar en pocos mi- 
nutos ? 

¿Cómo se evalúan los ingenios soviéticos, 
tratando de adivinar los'que se encuentran 
en estado operativo, o bien teniendo en 
cuenta la producción total? 


La relación numérica que pudiera estable- 
cer el Departamento de Defensa sería muy 
variada, según los factores que se hubieran 
tomado como base, y aún se puede añadir 
que las cifras solamente se prestan a confu- 
siones, ya que juegan en esta relación que 
muchos establecen otros factores que no se 
deben despreciar, tales como los tiempos de 
alerta, el grado relativo de protección de las 
bases, la dispersión, la movilidad, y lo que es 
más importante, la precisión. Cualquier va- 
riante que se introduzca en cualquiera de los 
factores enumerados hace cambiar sustan- 
cialmente esta relación. 

7.2 El Ejército recomienda que se asignen 
créditos superiores para el “Nike-Zeus”, 
ya que considera que para la defensa 
contra ingenios es el medio más idóneo. 
¿Por qué se retrasa la decisión? 


El Departamento de Defensa es conscien- 
te de la necesidad de poner en servicio un 
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sistema de defensa eficaz contra ingenios en 
un plazo breve. El proyecto que más avan- 
zado se encuentra para esta necesidad es el 
“Nike-Zeus”.. E 

Sin embargo, este sistema aún no se en- 
cuentra a punto y presenta algunos proble- 
mas de orden técnico:que todavía no se han 
resuelto, sin olvi- e e 
dar que cada ims- | 
talación solamen- 
te protegerá una | 
zona muy limita- | 
da, ya que su al- 
cance efectivo es 
de 75 millas ma- 
rinas. Para pro- 
teger eficazmen- 
te la totalidad del 
territorio de lo» 
Estados * Unidos 
es necesario ins. 
talar gran núme- 
ro de bases de 
lanzamiento, lo. 
que supondría un 
precio exorbitan- 
te. 

Asimismo, se 
puede afirmar 
que se ha llevado 
a cabo un gran 
esfuerzo en- in- 
vestigaciones y 
estudios con el 
fin de encontrar 
una. solución a 
gran parte de 
problemas que 
aún se presentan, evaluando a continuación el 
resultado para llegar a un sistema de de- 
fensa adecuado. Lo que el Departamento de 
Defensa rechaza es lanzar actualmente la 
producción de este ingenio en su estado ac- 
tual, pues la situación en que se encuentra 
este proyecto aconseja no autorizar su cons- 
trucción en serie; por lo menos, esta es la 
opinión de los mejores expertos científicos 
y militares de los Estados Unidos. 





Conclusiones. 


1.* Se puede afirmar, que con los me- 
dios que. actualmente dispone Occidente, se 
puede hacer frente a lá amenaza soviética, 





Lanzamiento de un “Atlas”. 
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ya que, como se puede observar a lo largo 
de este trabajo, se cuenta con tal variedad. y 
abundancia de medios que permiten mirar el 
futuro con cierta tranquilidad, y éstos se 
presentan con un grado-de dispersión sufi- 
ciente. : . 
En efecto, la mayor 'anienaza que existe 
sobre el mundo 
| libre es el desen- 
:  cadenamiento de 
un. ataque por 
sorpresa que lo 
destruya todo en 
un instante, Pa- 
ra ello se han de 
dar ciertas con- 
diciones cuya 
concurrencia, con 
el actual disposi- 
tivo, resulta 
prácticamente 
imposible. 

2. Sí hemos 
de hacér constar, 
que desde nues- 
tro punto de vis- 
ta, el fallo de 
Occidente es de 
tipo político, pe- 
ro nunca militar. 
La preciosa in- 
formación que se 
proporciona Ru- 
sia con las cons- 
tantes discusio- 
nes que salen a 
la luz pública, no 
deja de constituir 
una seria desventaja; tan es así, que recien- 
temente un diplomático inglés que asistía a 
una sesión de la Cámara de Representantes 
de los Estados Unidos exclamó : “Por favor, 
señores, ¡cállense!” 





3.* Insistiendo sobre consideraciones de 
tipo político, Rusia está segura que jamás 
estará expuesta a un ataque por sorpresa, lo 
cual supone una gran ventaja, ya que puede 
lanzar impunemente las bravatas que desee, 
y con ello jugar las bazas que estime conve- 
nientes en su política de hegemonía mundial. 
Las actuales sesiones de la O. N. U. repre- 
sentan el toque de alerta que Occidente ja- 
más ha de echar en saco roto. 
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E l espacio aéreo se ha convertido en una 
avenida increíblemente transitada y las 
condiciones del vuelo han sufrido grandes 
cambios. La entrada de la aviación comer- 
cial en la era de los vuélos a reacción creó 
nuevos problemas al ya sobrecargado sis- 
tema de Control de Tráfico Aéreo. " 


Flotas de reactores comerciales surcan 
ahora las alturas que, hasta hace poco 
tiempo, recorrían solamente los aviones 
militares. Estos aviones se mueven a tal 
velocidad, que el hombre, contando sólo 
con sus recursos físicos, sería incapaz de 
evitar los accidentes. El sistema de Con- 
trol de Tráfico Aéreo ha llegado al límite 
de su capacidad ante el incremento del vo- 
lumen del tráfico. e 


Sin embargo, es necesario mantener la 
seguridad de vuelo y la eficacia de las mi- 
siones aéreas. El actual sistema de Control 
de Tráfico—casi enteramente manual — 


está siendo reemplazado por un sistema ' 


semi-automático; se están modernizando 
los aeródromos para admitir más tráfico 
con mayor eficacia; se incrementan los me- 
dios de comunicación y se recoge cuanta 
información pueda ser necesaria para me- 
joras posteriores en los diferentes elemen- 
tos que hacen posible el vuelo de los avio- 
nes a reacción. , 
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LA 
NAVEGACION 
EN LA ERA 
DE LOS 

REACTORES 


AA 


Por JOSE PEREZ-CRUZ SANCHEZ 
Capitán de Aviación. 


También se están estudiando los siste- 
mas que permitan a los pilotos navegar con 
mayor precisión. La función de navegar, 
por supuesto, es llevada a cabo por el pi- 
loto o el navegante del avión; técnicamen- 
te no es función del Control de Tráfico, 
pero sí es vital para la seguridad de vuelo 
y uno de los factores importantísimos en 
que se basa el buen funcionamiento del. 
Control de Tráfico Aéreo. De ahí la ne- 
cesidad. de la precisión en la navegación 
por parte de los pilotos reactoristas. 


La navegación aérea ha recorrido un 
largo camino desde los días en que se apo- 
yaba en las carreteras, ferrocarriles y ríos, 
exclusivamente. La velocidad que desarro- 
llan los reactores, las elevadas alturas de 
funcionamiento y las condiciones de vuelo 
instrumental requieren que el piloto de un 
avión moderno tenga absoluta confianza 
en las ayudas a la navegación: son los 
medios de que dispone para conocer su po- 
sición. Su navegación, por tanto, será tan 
ao como el sistema de ayudas que uti- 
ice. 


La precisión en la navegación aérea es 
importante para-el piloto; una navegación 
precisa hace que el piloto—con un esfuer- 
zo mínimo por su parte—pueda volar en- 
tre puntos separados grandes distancias 
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eligiendo la ruta más favorable, variando 
dicha ruta en el momento oportuno—si las 
circunstancias lo aconsejan—, controlando 
mejor su consumo de combustible y co- 
operando con el Control de Tráfico al fa- 
cilitar la programación y utilización del 
espacio aéreo sin demoras ni errores. 


La navegación, realizada con precisión, 
es esencial para que los pilotos militares 
logren su arribada exacta a los objetivos 
y puntos de reunión y, en general, para 
un máximo rendimiento en las operacio- 
nes aéreas en tiempo de guerra. 


El problema básico de la navegación 
aérea. es encontrar la posición con respec- 
to al suelo y la velocidad de desplazamien- 
to. Para un avión en vuelo, la navegación 
constituye un continuo problema, puesto 
que su posición varía constantemente y 
su velocidad se encuentra afectada por 
vientos que 'puéden influir sobremanera 
según la fuerza y dirección de los mismos. 


El componente principal en el actual 
sistema de ayudas a la navegación es el 


VOR (Vhf Omnidirectional Range). Este. 


es un sistema electrónico, que da al pilo- 
to su línea de posición con respecto a una 
señal de radio VHF (Very High Fre- 
cuency) enviada desde una estación te- 
rrestre. Á finales de 1959 estaban en ser- 
vicio 670 estaciones VOR en los Estados 
Unidos y para el año 1965 este número se 
elevará a 1.000. Asimismo, hay miles de 
“aviones reactores que llevan a bordo el 
equipo VOR. 

Muchas «estaciones de VOR están sien- 
do modificadas para incluir en ellas el 
TACAN—instrumento que proporciona 
rumbo y distancia desde la estación terres- 
tre a los aviones equipados apropiadamen- 
te—. Ello significa que el piloto puede 
señalar su posición a lo largo de una lí- 
nea de rumbo a una sola estación terres- 
tre. Las estaciones VOR, que cuentan con 
instalación TACAN, se llaman VORTAC. 
En marzo de 1959, la OACI (Organiza- 
ción, de Aviación Civil Internacional) 
adoptó oficialmente el medidor de distan- 
cias del TACAN; este -equipo recibe el 
nombre de DME-T (Distance Measuring 
Equipment-Tacan). 

Ahora bien, se necesita un gran núme- 
ro de estaciones en tierra porque el alcan- 
ce de las señales de radio es limitado. Es- 
tas estaciones, para ser utilizadas por 
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aviones que vuelan a niveles bajos, deben, 
estar separadas 90 millas si se pretende: 
lograr una cubierta completa. Para vuelos' 
largos a través de los océanos, los pilotos 
seguirían trabajando con los antiguos 
calculadores, corrigiendo según marcacio-' 
nes astronómicas y apoyándose en las 
ayudas electrónicas terrestres de mayor 
alcance. 


Cualquier sistema de navegación aérea, 
basado en ayudas terrestres, es un siste- 
ma subordinado: los aviones podrán na- 
vegar únicamente donde existan tales 
ayudas. Por esta razón, el desarrollo en' 
los últimos años de los sistemas en que 
todo el equipo de navegación se encuen- 
tra a bordo del avión ha sido observado 
con sumo interés por los pilotos. 


Un sistema, de los que más han progre- 
sado, es el que se basa en el principio del 
movimiento de las ondas descrito en 1842 
por Christiari J. Dopler. Dopler notó que 
si una fuente sonora en movimiento emite 
un sonido, el tono de ese sonido es ma- 
yor a medida que se aproxima a'un oyen- 
te estacionario y menor a medida que se aleja. 
Permaneciendo en el andén de una esta- 
ción de ferrocarril mientras la locomotora 
entra silbando, se experimenta el efecto 
Dopler : el tono del silbido del tren es ma- 
yor mientras se acerca y decrece cuando 
la locomotora ha pasado. 


Poco tiempo después de la Segunda 
Guerra Mundial, un grupo de científicos 
del Instituto Tecnológico de Massachu- 
setts (EE. UU.) diseñó un sistema de na- 
vegación aérea basado en el efecto Do- 
pler, utilizando ondas emitidas por radar. 
Los trabajos cristalizaron—con resultado 
excelente—en un equipo de navegación 
que fué el primeró en medir la velocidad 
sobre el suelo y el ángulo de deriva «sin 
"ayuda de estaciones terrestres». El con- 
junto se denominó GPL Dopler (General 
Precision Laboratory Dopler) y actual- 
mente existen unos 1.500 aviones norte- 
«americanos con instalación de GPL Do- 
pler a bordo. La denominación civil de 
este sistema de «auto-navegación», por 
llamar así a los equipos independientes y 
libres de servidumbres de instalaciones te- 
rrestres, es de RADAN (Radar Dopler 
Auto-Navigator). 


El equipo básico Dopler lanza cuatro 
rayos de micro-ondas radar hacia la tie- 
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rra y recoge sus ecos en el avión. Por me- 
dición de las distintas recepciones de di- 
chos ecos, el equipo resuelve dos puntos 
esenciales en el problema de la navega- 
ción: la velocidad sobre el suelo y el án- 
gulo de deriva; de ambas cosas tiene el 
piloto una indicación constante. 


En el sistema RADAN se ha instalado 
una brújula de precisión y un calculador. 
Con la resolución de la ruta del avión y 
la velocidad sobre el suelo, el RADAN 
proporciona al piloto información sobre 
su posición real, sobre la distancia a su 
destino, sobre la ruta a seguir y sobre la 
distancia que ha recorrido... ¡Todo ello de 
forma continua y automática, sin inter- 
vención de equipos instalados en tierra 
firme! 


Aún más: el RADAN puede funcionar 
con cualquier clase de condiciones meteo- 
rológicas, sobre cualquier tipo de terreno, 
a cualquier hora y a todos los niveles de 
vuelo. Su exactitud rebasa en 25 veces la 
lograda con la vieja técnica de los calcu- 
ladores (DR-2, Computer, et.) y en mu- 
chos cientos de vuelos a largas distancias 
se han conseguido excelentes grados de 
precisión. : 


Aviones a reacción de los tipos más di- 
versos llevan a bordo el RADAN'; desde 
el cohete experimental «X-15» hasta los 
poderosos «Boeing-707», pasando por los 
cazas «Hunter». En muchas ocasiones 
ha sido un instrumento decisivo para batir 
“récords” de vuelos transatlánticos. 


* * * 


Además de los problemas básicos de la 
navegación aérea — velocidad y direc- 
ción — existe un elemento vital, de suma 
importancia en los vuelos: el factor 
tiempo. 


El tiempo es importante para las líneas 
aéreas comerciales, pues les ayuda a in- 
crementar su programa de vuelos y a 
mantener la regularidad de sus servicios. 
Es también importantísimo para las mi- 
siones aéreas militares: encuentros en el 
aire para repostar combustible en lugar y 
hora exactos, coordinación de maniobras, 
etcétera. Para evitar colisiones aéreas, el 
Control de Tráfico señala' distintas posi- 
ciones a los aviones, pero también los se- 
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para en tiempo. Los planes de vuelo se 
basan en los cálculos del piloto, de encon- 
trarse en un lugar a una, hora prevista. 
A. medida que el tráfico crece y la velo- 
cidad de las aeronaves aumenta, la preci- 
sión y control automático del tiempo se 
hacen más críticos e imprescindibles para 
el vuelo. 


Pensando en estas necesidades de la 
navegación en la era de los reactores, la 
empresa norteamericana «General Preci- 
sion Laboratory» ha creado el sistema 
HIDAN (High Density Air Navigation), 
el cual proporciona al piloto la indicación 
de su situación con respecto al tiempo de 
una forma automática. 


En efecto, el HIDAN es un sistema 
RADAN más un contador—automático 
y continuo—que mide el tiempo. En los 
aviones equipados con HIDAN el piloto 
sabe su posición, la distancia que lleva re- 
corrida, la distancia que le falta para lle- 
gar a su destino y conoce exactamente el 
tiempo de retraso o adelanto «en cada 
instante», por lo cual puede ajustar su 
velocidad «en el momento oportuno» para 
lograr la precisión en el désarrollo de su 
plan de vuelo con maravillosa puntualidad. 


Cualquier control que trabaje en la or- 
denación del tráfico aéreo, será mejor si 
los aviones navegan con precisión de tiem- 
po. En primer lugar, si el piloto cuenta 
con una instalación de precisión a bordo, 
ejecutará más fácilmente su plan de vue- 
lo; si el sistema de navegación advierte 
al tripulante un retraso o adelanto, le da 
un margen -al piloto para jugar con la ve- 
locidad—dentro de los límites de la aero- 
nave—y llegar así a su destino a la hora 
prevista. Este control de la hora de arri- 
bada hace que se incremente enormemen- 
te la eficiencia de los Controles de Tráfi- 
co Aéreo. 


Del mismo modo, los pilotos podrán 
cambiar su plan de vuelo con oportunidad 
y rapidez; a través de ellos, los controles 
de tráfico recibirán información exacta en 
escaso tiempo, con lo cual su trabajo se 
beneficia y se reduce la posibilidad de aglo- 
meraciones de aeronaves. En suma, estos 
sistemas de navegación dan a pilotos y 
controladores una flexibilidad dentro de 
la precisión; la exactitud de la informa- 
ción es magnífica, pero ellos son libres 
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para utilizarla en la forma más conve- 
niente. 


Otra ventaja, muy importante, de estos 
medios de «auto-navegación» para el Con- 
trol de Tráfico Aéreo está relacionada con 
la separación entre aeronaves. El sistema 
actual de control reserva una parte del 
espacio aéreo para cada avión controla- 
do; por ejemplo, para aviones reactores 
—que vuelen a velocidad de 600 millas 
por hora—la separación es de 10 minu- 
tos o 100 millas de longitud, 32 millas de 
anchura y 2.000 pies de separación verti- 
cal. El factor seguridad marca el camino 
a seguir mientras se desarrollan y expe- 
rimentan estos nuevos sistemas de nave- 
gación. Pues bien, en un futuro inmedia- 
to es muy posible que se reduzca el tiem- 
po de separación entre reactores a 5 mi- 
nutos o'menos. Esto significa doblar la 
capacidad del Control de Tráfico Aéreo. 


Otras ventajas que ofrece la precisión 
en la navegación aérea, fundada en equi- 


pos RADAN-HIDAN, son: 


— Mayor exactitud en el control de 
subidas y descensos. 


Más seguridad en- las rutas de los 
aviones que sobrevuelan espacios 
aéreos saturados (áreas termina- 
les, etc.). 


Mejores tráficos de espera para avio- 
nes pendientes de perforación y ate- 
rrizaje. 


Incremento en la seguridad de las 
maniobras de tráfico de aeródromo, 
aproximaciones frustradas, etc. 


En general, una secuencia más rápi- 
da en los aterrizajes, mejor utiliza- 
ción de los servicios de aeródromo 
y disminución en las demoras de to- 
dos y cada uno de los vuelos. 


RR kk x* 


Los sistemas de navegación HIDAN y 
RADAN presentan particular interés para 
los pilotos, en especial para los qué 'reali- 
zan largos vuelos transoceánicos o surcan 
las largas rutas del Polo y aquellas en que 
no es posible la existencia de ayudas a la 
navegación e instalaciones terrestres. 

El piloto recibe, además, una continua 
indicación de las condiciones del viento. 
Esto significa que el tripulante de aviones 
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a reacción puede aprovechar rápidamente 
las favorables corrientes del chorro (Jets- 
tream) en su cola, o bien evitar con pron- 
titud tan molestos vientos en cara. Comu- 
nicando los datos de viento a su nivel de 
vuelo, el piloto puede ayudár al planea- 
miento de las rutas y álturas más conve- 
nientes para otras misiones aéreas poste- 
riores. 


Implícitamente con todo lo expuesto se 


encuentra incluída una ventaja clave para 
cualquier organización—militar o civil—, 


Se trata de que la precisión en la navega- 
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ción facilita los medios para una mayor 
economía en las operaciones aéreas; en- 
tre otras cosas, en el consumo de combus- 
tible—factor de vital consideración en los 
aviones a reacción—. 


Los nuevos sistemas de «auto-navega- 
ción» son también importantes para la ex- 
ploración de las zonas y parajes más re- 
cónditos de la tierra. Estos equipos han 
colaborado en el éxito de investigaciones 
aéreas sobre junglas, desiertos, mares y 
territorios helados, sin intervención de 
ayudas terrestres en absoluto. 


Un sistema RADAN o HIDAN no 
significa una sola pieza. Es un conjunto 
que requiere cuidados y exigencias de 
mantenimiento para cada uno de sus com- 
ponentes. Los elementos básicos existen 
en la actualidad; no obstante, los técnicos 
se esfuerzan en el perfeccionamiento de 
los detalles auxiliares. Por ejemplo: se 
trabaja en la creación de un piloto auto- 
mático, que reciba la información relativa 
a la navegación e introduzca las correc- 
ciones necesarias en los mandos del avión, 
sin intervención de la persona del piloto. 


Los sistemas de precisión para la na- 
vegación, instalados totalmente a bordo 
de los modernos reactores, entran en es- 
cena para colaborar en la solución de los 
problemas de esta era de la Aviación. 
Solución satisfactoria que, evidentemen- 
te, será el fruto de la colaboración entre 
los técnicos, pilotos, controladores y per- 
sonal de las organizaciones militares y ci- 
viles. Todos aportarán su esfuerzo y expe- 
riencia para lograr el deseo común de al- 
canzar la máxima eficacia y seguridad en 
el cumplimiento de la misión encomenda- 
da a cada reactor, que hoy día saluda des- 
de el cieló con el sello inconfundible de 
una blanca estela... 
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Combustibles para Reactores 


Por DEMETRIO IGLESIAS VACAS 
- Catedrático. 


(Articulo premiado en el XVI Concurso de Artículos de N.* S.” de Loreto.) 


I 


Ea considerar el presente trabajo como 
la segunda parte del aparecido con el título: 
“Supergasolinas para aviación”, en el nú- 
mero 223 (junio de 1959), de RevisTA DE 
AERONÁUTICA. (Para decir esto dispongo del 
correspondiente permiso del autor de aquel 
artículo.) En el trabajo citado se decía: “La 
historia de los estudios y trabajos en busca 
de un mejoramiento progresivo de los car- 
burantes para motores de aeronaves se pue- 
de dividir, en atención al tipo de motor, en 
dos edades: primera, edad de los motores 
. de combustión interna, y segunda, edad de 
los reactores. La primera empieza entre 1898 
(Alberto Santos Dumont) y .1903 (Orville 
Wright): la segunda comienza entre 1929 


(Fritz von Opel se eleva a una altura de 20 
metros en un avión cohete) y 1930 (Frank 
Wrhittle termina la invención del motor de 
chorro y la patenta). 


En el trabajo citado, su autor se dedicaba 
al estudio de los carburantes de la primera 
época; en este trabajo nosotros vamos a de- 
dicarnos al estudio de los combustibles más 
idóneos para reactores. 


11 


Entre.las ventajas fundamentales de un 
propulsor de turbina comparadas con las de 
un motor de combustión interna (6, Geof- 
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frey Smith cita nada menos que veinte), no 
es la de menor importancia la de que en los 
motores de los reactores no existen las im- 
nosiciones debidas a la detonación. En el es- 
tudio de la gasolina más “rentable” para mo- 
tores de combustión interna hubo que bus- 
car gasolinas de elevado calor de combus- 
tión que al mismo tiempo fuesen lo más an- 
tidetonantes posible, hasta el punto de elegir 
gasolina de menor calor de combustión si 
era superior la ventaja que se derivaba de 
su elevado índice o número de isoctano. En 
los motores de propulsión de turbina esta 
cualidad antidetonante de los combustibles 
no preocupa, por lo que el criterio, casi úni- 
co, seguido es el de buscar combustibles «de 
elevado calor de combustión. 


Para ilustrar por qué en los motores de 
los reactores no interesa la característica an- 
tidetonante del combustible y en los de com- 
bustión interna sí, nada mejor que estable- 
cer un paralelismo entre el funcionamiento 
de unos y otros. Paralelismo que debe lle- 
varse hasta el extremo de hacer coincidir 
con los cuatro tiempos clásicos del funcio- 
namiento de los de combustión interna otros 
cuatro tiempos en el funcionamiento de los 
de propulsión de turbina. 


Aclaremos antes que en los motores de 
combustión interna el elemento móvil que 
comprimiendo o expandiendo produce trans- 
formación de calor en trabajo mecánico es 
el émbolo o pistón, y en los motores de pro- 
pulsión a turbina el elemento mecánico que 
aspira y comprime es el compresor articu- 
lado con la turbina. Que en los aviones de 
hélice hay que considerar—por la función 
que realiza—dos tipos de aire: el acelerado 
en sentido contrario al de marcha del avión 
por la hélice (gasto de aire del avión) y el 
que se mezcla con el combustible en el car- 
burador en cantidad suficiente para que su 
oxigeno pueda quemar el combustible; que 
en los motores de propulsión de turbina, 
aunque todo el aire entra y sale, también 
hay que considerar dos tipos de aire: el que 
sirve para quemar el combustible en las cá- 
maras de combustión (aire de combustión) 
y el que se mezcla con los gases calientes 
producidos en la combustión para rebajarles 
su temperatura (aire diluyente). 


Que en los aviones de pistón el empuje 
es la reacción a la acción del aire acelerado 
hacia atrás por la hélice, y que en los de pro- 
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pulsión de turbina el empuje es la reacción 
contra la acción del chorro de gases. 


Que el calor producido por el combustible 
genera trabajo mecánico, que en los moto- 
res de combustión interna se gasta en mo- 
ver la hélice y en los de propulsión de tur- 
bina se gasta, una parte en accionar la tur- 
bina que mueve el compresor y otra parte 
en el chorro de gases que produce el empuje. 
Que en los aviones de hélice la energía utili- 
zalle—y por tanto, la potencia—es función 
del calor, del ciclo termodinámico que se 
siga, y tiene como contrapartida el efecto 
de detonación, y en los motores de propul- 
sión de turbina el trabajo utilizable no ha 
sido menguado por nada que se parezca a 
la detonación. 


"El paralelismo que anunciábamos de los 
cuatro tiempos puede ser así: 


Primer tiempo.—(En los motores de com- 
bustión interna, tiempo de admisión; en los 
de turbina, tiempo de admisión y compre- 
sión continua.) En los de combustión inter- 
na, el pistón baja desde el punto muerto 
superior, se abre la válvula de admisión, por 
aspiración entra la mezcla preparada en el 
carburador; esa mezcla entra—aproximada- 
mente—a la presión ambiente y termina 
—aproximadamente también—a la misma . 
presión; no hay trabajo ni positivo ni nega- 
tivo—teóricamente—. En los de turbina, el 
aire es aspirado de la parte frontal por el 
compresor y es comprimida por el mismo 
compresor en la cámara de combustión, don- 
de ha sido obligado a penetrar; hay trabajo 
negativo. 


Segundo. tiempo.—(En los de combustión 
interna, tiempo de compresión; en los de tur- 
bina, tiempo de combustión continua.) En 
los primeros, el pistón asciende comprimien- 
do la mezcla, aumenta la presión: y la tem- 
peratura, la mezcla queda a una presión para 
la cual la temperatura de ignición—que de- 
pende de aquélla—es la que desarrolla la 
chispa de la bujía; en este tiempo se consu- 
me trabajo—el producto de la presión a que 
se trabaja por la variación de volumen. En 
el motor de turbina, el combustible, que es 
lanzado dentro del aire a una presión de 
aproximadamente 50 atmósferas, se quema 
de forma continua, 


Tercer tiempo.—(En los motores de com- 
bustión interna, tiempo de encendido y ex- 
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pansión; en los de turbina, tiempo de expan- 
sión parcial y continua hacia la turbina.) En 
los primeros, salta la chispa de la bujía y la 
mezcla se quema-—teóricamente explota—, 
hay aumento enorme de presión y tempera- 
tura, el pistón empieza a bajar empujado por 
los «gases producidos; es el tiempo de “tra- 
bajo motor”, porque se produce trabajo po- 
sitivo que será mayor que el negativo ante- 
rior, porque aun-. 
que la variación 
de volumen sea 
la misma que an- 
tes, la presión es 
mayor. Este tra- 
bajo utilizable es 
la diferencia en- 
tre el teórico y el 
consumido por la 
detonación. En 
los motores de 
turbina la expan- 
sión parcial del 
aire a través de 
la turbina, a una 
temperatura in- 
ferior a la que 
tenían los gases, 
produce un tra- 
bajo que se em- 
plea en accionar 
el compresor. 


Cuarto tiempo. 
(En los de com- 
bustión interna, 
de escape de los 
gases; en los de 
turbina, de ex- 
pansión segunda en la tobera de escape, 
originándose un chorro de gases que salien- 
do a gran velocidad produce la reacción- 
empuje). 


Tanto uno como otro motor son máquinas 
térmicas que transforman calor en trabajo 
mecánico. En éstas, sabemos, tiene que haber 
un elemento que produce calor y otro que lo 
recibe. Las dos temperaturas extremas, en 
los motores de combustión interna, son: la 
de los gases, antes y después de la expan- 
sión; en los de turbina, la temperatura de 
los gases al producirse y la de los gases 
cuando penetran en la turbina. El refrige- 
rante es: en los motores de combustión in- 
terna, la atmósfera; en los de turbina, el 
aire diluyente. 
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Cada kilogramo de aire por segundo pro- 
duce—en los reactores—un empuje -de unos 
50 Kg.-fuerza. Un motor que desarrolle, por 
ejemplo, un empuje de 1.000 Kg.-fuerza ne- 
cesita un gasto de aire de 20 Kg. por se- 
gundo. La temperatura de la masa en la 
combustión es de unos 1.800 grados C., y 

a la entrada de 








la turbina de 
unos 8530” C. La 
relación de aire 
de combustión a 
combustión  vie- 
ne a ser de 14-1 
y la de aire dilu- 
yente a aire de 
com b ustión de 
60-1. En la elec- 
ción de combus- 
tible habrá que 
tener en cuenta 
estas relaciones 
para encontrar 
(en función del 
calor de combus- 
tión por gramo o 
por litro del 
combustible) los 
gramos de com- 
bustible que ha- 
brá que lanzar 
por segundo a la 
cámara de com- 
bustión. 





Estos habrán de suministrar las calorías 
necesarias. 


Si volvemos a comparar la función del 
combustible en los motores de combustión 
interna con la del combustible en los de pro- 
pulsión de turbina, volvemos a darnos cuen- 
ta de due en el primer caso hay que compa- 
ginar el calor de combustión con el indice 
de detóriación, pues puede ser que interese, 
entre dos combustibles de desigual calor de 
combustión especifico, escoger el de menor 
si es que éste es más antidetonante. Verbi- 
gracia: El isoctano (hidrocarburo saturado 
de ocho carbones, ramificado) tiene menor 
calor de combustión específico que el octano 
normal, y, sin embargo, por ser más antide- 
tonante el isoctano que el octano, es prefe- 
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rible aquél á éste. Otro ejemplo: el alcohol 
etílico y el benceno son de bastante menor 
calor de combustión especifico que el octano 
(en el octano, 11,54 kilocalorías; en el al- 
cohol etilico, 7,3 kilocalorías; en el bence- 
no, 10 kilocalcrías), pero habida cuenta de 
que son más antidetonantes el alcohol eti- 
lico y el benceno que el octano normal, inte- 
resa más una mezcla de 70 por 100 de octa- 
no, 10 por 100 de benceno y 20 por 100 de 
alcohol que el octano puro. Esta cuestión no 
se presenta en el caso de motores de propul- 
sión de turbina. Aquií lo que interesa es un 
combustible líquido que posea el mayor calor 
de combustión por gramo (en unos casos) O 
por litro (en otros casos). 


IV 


El elemento de mayor calor de combus- 
tión especifico es el hidrógeno (alrededor de 
32 kilocalorías), pero queda descartado por 
ser gaseoso y muy inflamable. Hay que bus- 
car moléculas en las que se pueda acumular 
la mayor cantidad posible de átomos de hi- 
drógeno. Muchos elementos se combinan con 
el hidrógeno, dando compuestos líquidos 
combustibles. Por esta razón, la selección de 
compuestos de hidrógeno que puedan servir 
de combustibles debe realizarse atendiendo 
a estas circunstancias: 1.2 Que el elemento 
que agrupa alrededor de su átomo los áto- 
mos de hidrógeno sea un “elemento de ele- 
vado calor de combustión específico. 2.? Que 
la molécula resultante tenga el mayor núme- 
ro de átomos de hidrógeno sin dejar de ser 
líquido el compuesto. 3.2 Que le corresponda 
—al compuesto—también elevado calor de 
combustión específico. 4.* Que los productos 
de la combustión (agua y el óxido corres- 
pondiente) sean gaseosos. 5,2 Que el com- 
puesto tenga pequeña presión de vapor (que 

sea poco volátil), y 6.? Que sea de escasa 
inflamabilidad. , 


Atendiendo a la primera circunstancia, son 
elementos anrovechables—y por el orden que 
se citan—los siguientes: Berilio (calor de 
combustión por gramo = 15,03 kilocalo- 
rías). Boro (calor de combustión por gra- 
mo = 13 kilocalorías). Litio (calor de com- 

" bustión por gramo = 10,2 kilocalorías). 
Carbono (calor de combustión por gra- 
mo = 8 kilocalorías). Silicio (calor de com- 
bustión por gramo = 6,8 kilocalorías. 


La segunda circunstancia descarta en se- 
_guida a los hidruros de berilio y de litio, ya 
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que en ellos no puede haber más que un 
átomo de berilio o de litio. 


Tres clases de hidruros reúnen la segunda 
condición : los silanos (compuestos de silicio 
e hidrógeno), los boranos (compuestos de 
boro e hidrógeno) y los hidrocarburos (com- 
puestos de carbono e hidrógeno). 


A igualdad de números de átomos de hi- 
drógeno, su calor de combustión específico 
los selecciona por este orden: horanos-hidro- 
carburos-silanos. La composición de los si- 
lanos, que contienen en la molécula, además 
del hidrógeno, más de un átomo de silicio, 
se explica mediante el modelo de los hidro- 
carburos alifáticos: átomos de silicio unidos 
entre sí y saturadas sus valencias restantes 
por átomos de hidrógeno. 


De estos hidruros de silicio se conocen : 


SiH,. Punto de ebullición = —11,2* C. 

SizHo Punto de ebullición = —14,5* C. 

Es decir: Gases a la temperatura ordi- 
narla, 

SisHs Punto de ebullición = 33% C. 

SiHio Punto de ebullición = 109* C. 


Es decir, liquidos a la temperatura ordi- 
naria. 


El SisHs se corresponde con el propano 
(parafina de tres carbones), gaseoso a la 
temperatura ordinaria. El SisHiw se corres- 
ponde con el butano (parafina de cuatro car- 
bones), gaseoso también a la temperatura 
ordinaria. 


SisHis Correspondiente al pentano 
(CsHi2), gas todavía. 
SisHis Sólidos ya, correspondiente al 


hexano (CH), líquido, ya. 


Los silanos quedan, sin embrago, descar- 
tados como combustibles, ya que son muy 
preferibles los hidrocarburos: Contra los 
8 ó 10 hidrógenos que tienen los silanos lí- 
quidos, los hidrocarburos líquidos, de 6 a 14 
carbones, tienen de 14 a 30 átomos de hi- 
drógeno. 

El silicio tiene menor calor de combustión 
especifico que el carbono. 


Los silanos son inflamables al aire. 
Los silanos atacan las grasas. 


Los silanos superiores se descomponen «a 
la temperatura ordinaria. 
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Uno de los productos de su combustión, 
la sílice, es sólido. 


Muy distinto es el caso de los boranos. 


(Podemos estar conformes con el Coman- 
dante D. Ramón Salto Peláez, que en el tra- 
bajo: “El futuro. de los combustibles de 
Aviación”, REVISTA DE AERONÁUTICA, nú- 
mero 212, los considera—en el futuro—los 
deshbancadores de los hidrocarburos como 
combustibles para reactores.) 


Aunque menores en número que los hidro- 
carburos, los boranos son más abundantes 
que los silanos y más que los hidruros de 
cualquier otro elemento. A continuación da- 
mos un cuadro con los más importantes y 
.las características físicas que, para nuestro 
objeto, interesan : 
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rano. Si nos fijamos, el pentaborano y el 
decaborano tienen un calor de combustión 
especifico superior a los hidrocarburos lí- 
quidos (en las parafinas, del sexto al die- 
ciséls). 

Con estos hboranos se logra producir la 
misma cantidad de calor que con una masa 
mitad de hidrógeno, (Las gasolinas necesi- 
tan tres veces más de masa que el hidró-. 
geno.) 

La presión de vapor del pentaborano'es 
del orden—lo veremos más adelante—de la 
del keroseno y el gas-oil. 

La conversión del decaborano en líquido 
está resuelta. 

El inconveniente de que la combustión 
del borano dé anhídrido bórico (sólido de 








COMPUESTO PUNTO DE FUSION 
B¿Hs (diborano) —165,5 
B.Hi (tetra b.) —120 
BsHs (penta b.) —47 
BsHu (penta b.) —129 
BH (deca b.) +100 


ESTADO PRESION DE VAPOR 
Gas — 
líquido hasta 182 388 mm. Hg. 
líquido - 65 mm. Hg. 
líquido 17 mm. Hg. 
sólido — 


Además, se conocen boranos impuros hasta de veinte átomos de hidrógeno. 


Se pueden obtener a partir del boruro de 
magnesio. También a partir del bórax o te- 
traborato sódico. El proceso se inicia con 
una débil solución de ácido bórico. Con ésta 
se produce un potente y turbulento gas que 
se transforma luego en un combustible de 
alta energía, aunque se le da una forma que 
permite utilizarlo sin peligro. En su estado 
final el combustible. adquiere las caracterís- 
ticas de un líquido transparente de color que 
abarca desde el tono azulado hasta el ámbar, 
y de olor mucho menos acre que el de la ga- 
solina. Su llama no es más caliente que la del 
petróleo, pero el nuevo combustible dura mu- 
“cho más por kilo y genera mayor cantidad 
de calor. 


Si estudiamos las características apunta- 
das, veremos: 


El diborano se descarta porque es gas. 


El tetraborano, también, porque ya es gas 


a la temperatura de 18 grados y porque se 
descompone fácilmente, dando diborano y 
pentaborano-nueve. Además, tiene elevada 
presión de vapor. 

El pentaborano-once también se descarta 
porque se descompone fácilmente, dando te- 
traborano y decaborano. 

Pero son muy estimables (y son los que 
se usan) el pantaborano-nueve y el decabo- 


punto de fusión = 1.300 grados) está sal- 
vado. 

Sin embargo, tienen el inconveniente de 
que por ser su producción más laboriosa que 
la de los combustibles derivados del petró- 
leo son más caros. 


Sin embargo, es necesario procurar el aba- 
ratamiento en vista de su gran utilidad. Po- 
demos citar algunas ventajas prácticas: 


El nuevo combustible es capaz de exten- 


. der el alcance de un proyectil un 40 por cien- 


to más del que proporciona 'el mejor com- 
bustible derivado del petróleo. 


Permite a los aviones funcionar a mayo- 
res alturas. Las llamas de los aviones de cho- 
rro que usan combustilles derivados del pe- 
tróleo llegan a fallar v extinguirse en el aire 
enrarecido de las grandes altitudes. En una 
demostración experimental se hizo funcionar 
emparejados a dos aviones experimentales 
de reacción, uno alimentado con petróleo y 
el otro con combustible de boro, en condi- 
ciones que simulaban grandes altitudes. La 
llama del borano continuó ardiendo mucho 
después de haberse extinguido la del pe- 
tróleo. 


Traducidas estas ventajas—de mayor ca- 


lor de combustión especifico—en términos 
del funcionamiento de un bombardero de 


811 


REVISTA DE AERONAUTICA 


chorro, esto significa que un avión como el 
B-52, cuyos tanques de combustible tienen 
cabida para 90.000 kg. de combustible, po- 
drá transportar 45.000 kg. más de carga a 
la misma distancia, o podrá volar hasta una 

distancia cincuenta por ciento mayor sin ne- 
cesidad de reabastecerse de combustible en 
el trayecto. 





Las fuentes naturales de los hidrocarbu- 
ros son los petróleos. Los petróleos de dife- 
rente procedencia son también de distinta 
composición. 


Podemos citar cuatro clases de petróleo 
diferentes por procedencia y composición : 


Petróleos americanos.—Ricos en parafinas 
o hidrocarburos saturados. 


Petróleos rusos.—Ricos en naftenos O Ci- 
cloparafinas. 

Petróleos rumanos.—De composición in- 
termedia entre lcs anteriores. 

Petróleos neerlandeses.—Ricos en. hidro- 
carburos hencénicos. 


Podemos indicar el calor de combustión 
de los diferentes tipos de hidrocarburos: 


Parafinas.—Su calor de combustión-mo- 
lar corresponde a la fórmula general: 60,4 
más n 157 kilocalorías (n = átomos de car- 
bono). : 

Así, al octano corresponde: c, combustión 
molar = 1.316,4 kilocalorías; o sea 11,5 ki- 
localorías por gramo. - ' 
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Olefinas.—Su calor de combustión obe- 
dece a la fórmula general: 133 + 157 n 
(n = átomos de C.). 


Asi, al octano corresponde: c, combustión 
molar = 1.389 kilocalorías, o sea 12,3 kilo- 
calorías por gramo. 


Bencénicos.—Su calor de combustión obe- 
dece a la fórmula gene- 
ral: 781 + 153,5 n kiloca- 
lorías (n = número de áto- 
mos ramificados). 

Así, el xileno tiene un 
calor de combustión molar 
de 1.088 kilocalorias, o 
sea 10,2 kilocalorías por 
gramo. 





Naftenos.—Su calor de 
combustión obedece a la 
fórmula general: 210 + 
+ n 143,4. 

Así el ciclooctano tiene 
un calor de combustión 
molar de 1.357,2 kilocalo- 
rías, o sea 12,1 kilocalo- 
rías por gramo. 

Luego, por orden de ma- 
yor a menor calor de combustión por gramo 
la igualdad de átomos de carbono), pode- 
mos ordenarlos: olefinas, naftenos, parafa, 
nas, bencénicos. 

Y los petróleos: rusos, rumanos, america 
nos, neerlandeses. 


vI 


Los combustibles hidrocarbonados utiliza- 
dos en los motores de propulsión de turbina 
son: gasolinas, kerosenos, gas-oil. 


La selección debe hacerse atendiendo a: 
calor de combustión por gramo o por litro; 
volatilidad ; temperatura mínima de inflama- 
bilidad. Deben preferirse: los de mayor ca- 
lor de combustión específico, menor volati- 
lidad y más elevada temperatura de infla- 
mabilidad. 

Vamos a seleccionarlos : 

Gasolina.—Es la fracción de petróleo qu 
destila entre 70% C y 150 €... y 

Está formada por hidrocarburos de seis, 
siete, ocho y nueve carbonos. 

Saturados y líquidos. : 


Calor combustión medio por gramo: 11,52 
kilocalorías. : 
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Densidad media: 0,73. 


Calor combustión medio por litro: 8.409,6 
kilocalorías. 

(Estos calores de combustión y los que 
siguen están calculados para los hidrocar- 
buros en estado gaseoso. En estado líquido 
son algo inferiores—hay que restar el calor 
de vaporización—, pero para la comparación 
valen.) 


Tensión de vapor: 365 mm. de Hg. 


Temperatura mínima de inflamabilidad : 
230 grados absolutos. 


Keroseno.—Es la fracción de petróleo 
que destila entre 150” C y 250" C. 


Contiene hidrocarburos de nueve, diez, 
once, doce, trece y catorce átomos de car- 
bono. Saturados, líquidos. . 


Calor de combustión medio por gramo: 
11,43 kilocalorías. 


Densidad media: 0,8. 


Calor de combustión medio por litro: 
9.144 kilocalorías.. 


Tensión de vapor: 5,5 mm. de Hg. 


Temperatura mínima de inflamabilidad : 
308 grados absolutos. 


CGas-otl.—Es la fracción de petróleo que 
destila entre 250* C y 350" C. 
Está formado por hidro- 
carburos de catorce, quince 
y dieciséis átomos de carho- 

no. Saturados, liquidos. 
Calor de combustión por 
gramo, 11,38 kilocalorías. 
Densidad media: 0,83. 
calor de -combustión medio 
por litro: 9.445 kilocalo- 
rías. 
Tensión de vapor : 1,4 mi- 
límetros de Hg. 
Temperatura mínima de 
inflamabilidad: 338 grados 
absolutos. 


O. 





Si los clasificamos aten- 
diendo al menor peligro de inflamabilidad, 
los pondremos por este orden: gas-oil, kero- 
senos, gasolimas. 
Atendiendo de mayor a menor volatilidad, 
el orden es el mismo. 


En los casos (aviones de caza e intercep- 
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tación) en que la capacidad de los depósitos 
debe ser reducida deben usarse los combus- 
tibles (keroseno y gas-oil) formados por hi- 
drocarburos más pesados y que tienen ma- 
yor calor de combustión por litro. 


En cambio, en los aviones, tanto militares 
como civiles, en que el factor decisivo es la 
relación entre el peso del combustible y la 
carga, serán preferibles los combustibles li- 
geros, 
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Diez años de lanzamientos en Cabo Cañaveral 


las diez años un grupo de hombres 
alborozados, pero cansados, triunfaron en 
el primer lanzamiento desde el Cabo Ca- 
ñaveral de Florida, Estados Unidos. El 
entonces ingeniero proyectista de Cabo 
Cañaveral, Bob Haviland, informaba : «Es- 
tábamos demasiado cansados para cele- 
brarlo. Nos fuimos a casa a dormir.» 

El proyectil disparado fué el «Bum- 
per 8», uno de los primeros cohetes de dos 
cuerpos del mundo libre. Estaba com- 
puesto por un cohete V-2 y un WAC Cor- 
poral como segundo cuerpo. 

Cuando el lanzamiento histórico, Cabo 
Cañaveral era poco menos que una faja 
estrecha, solitaria y arenosa, entre el río 
Banana y el Océano Atlántico. Las úni- 
cas construcciones existentes eran verda- 
deramente elementales y provisionales. 

«Parecía como si estuviéramos lanzan- 
do en medio de un desierto—recordaba el 
ingeniero proyectista—. Hasta que. uno no 





se subía en el tejado de la única casa exis- 
tente no se daba cuenta de que se estaba 
en medio del océano.» 

Mr. Haviland estaba trabajando enton- 
ces para la General Electric, que dirigía 
el proyecto «Bumper» para el Ejército de 
los Estados Unidos. Hoy es uno de los 
hombres de ciencia de la compañía más 
documentado en los proyectos del es- 
pacio. 

Antes del primer lanzamiento desde el 
Cabo Cañaveral, la Long Range Proving 
Ground Division de las Fuerzas Aéreas 
de los Estados Unidos y el Proving 
Ground de la Armada “de los Estados 
Unidos habían hecho pruebas de lan- 
zamiento desde Point Magu, y el Ejército de 
los Estados Unidos desde White Sands, en 
Nueva Méjico. El cambio a Cabo Cañaveral 
se debió al intenso programa que se des- 
arrollaba en Point Magu y al largo radio 
de acción del «Bumper» para lo reducido 
del polígono. de. White Sands. 
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El Cabo había sido elegido como lugar 
de lanzamiento solamente unos meses an- 
tes. No todas las familias que vivían en 
aquella zona habían sido evacuadas del 
lugar “a la hora del primer lanzamiento. 
Mientras se hacían los preparativos para 
el lanzamiento, los que trabajaban los mi- 
siles vieron utilizar hasta ambulancias 
para terminar rápidamente la evacuación. 

No había caminos ni carreteras hasta 
el lugar del lanzamiento, solamente vere- 
das arenosas. En un principio, las sendas 
se convirtieron en carreteras con gravi- 
lla..., gran contraste con las bien pavimen- 
tadas carreteras de hoy en día. 

Para construir las plataformas se com- 
praron 6.000 dólares de andamios del tipo 
utilizado por los pintores y albañiles. En 
los lugares de trabajo próximos a las pla- 


NASA 
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Para las instalaciones utilizadas ahora, 
la casa central, la que entonces estaba fa- 
bricada de madera de pino y cartón em- 
breado, parecería ridícula. Estaba a 90 
metros de-distancia del lugar de lanza- 
miento. Ahora «el mismo tipo de equipos 
se guardan en edificios de hormigón con 
paredes de 30 y 35 cm. de espesor. 

Cerca de 30 hombres trabajaban en el 
lugar de lanzamiento bajo un calor ago- 
biante. De éstos, 16 eran empleados de la 
General Electric; los restantes eran repre- 
sentantes de las Fuerzas Aéreas, la Arma- 
da, el Ejército, la Douglas Aircraft y el 
Laboratorio de reactores de propulsión. 

Cerca de 100 periodistas fueron admi- 
tidos en el lanzamiento del primer cohe- 
te, que se señaló para el 15 de julio. Este 
era el «Bumper 7», que fracasó a causa 





A la rzquierda, la plataforma de lanzamiento del “Bumper 8”; a la derecha, la del “Atlas” 
tanzado el verano último. El contraste es verdaderamente demostrativo de lo sucedido en 
Cabo Cañaveral en diez años de lanzamientos. 


taformas se empleó madera contrachapa- 
da. El resultado se parecía poco a las 
actuales plataformas, que cada una cuesta 
cerca de medio millón de dólares. 


del aire salitroso que contaminó las sensi- 
bles piezas del cohete. Entonces se llevó 
el «Bumper 8» para otra prueba. Para pro- 
teger el cohete de la humedad se: encen- 
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mada, 
dotado de telesco- 
'* pios montados so- 
bre sus cañones de 
'5 pulgadas. 

: el proyectil llegara- 


«de distancia. 


'se apretó el botón 


_«Bumper 8» se le- 
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dieron bombillas dentro del cohete y se le 
envolvió con tarpaulin. 

Con una predicción de tiempo favorable 
para la mañana del 24 de julio, se empe- 
zó a preparar el lanzamiento 12 horas 
antes. Estuvieron trabajando toda la no- 
che en los dispositi- 
vos de seguridad del 
misil y en las ope- 
raciones de lanza- 
miento y aprovisio- 
namiento de com- 
bustible. 

Aparte de los dis- 
positivos de radar 
del emplazamiento, 
los*Úúnicos medios* 
para seguir el cohe- 
te fueron los de un 
destructor de la Ar- 
que estaba 


Se esperaba que 


a los 640 kilómetros 


A las 10 de la ma- 
ñana del 24 de julio 
de disparo y el 
vantó de la platafor- 
ma llegando a los 
15.000 m. de altura, 
conservando una. velocidad de 8.000 km, 
por hora. Apenas sobrepasó su radio. 

Cinco días después del lanzamiento del 
«Bumper 8», se reacondicionó un «Bum- 
per 7», que fué disparado con éxito desde 
el mismo sitio. Este fué el último de los 


misiles «Bumper» que se lanzó desde el . 


mismo sitio y el Cabo Cañaveral no vió 
más lanzamientos durante un breve perío- 
do de. tiempo. 

Durante los diez años posteriores, el 
Cabo o el Air Force Missile Test Center, 
como se le llama ahora, ha efectuado más 
de 800 lanzamientos de misiles, satélites y 
vehículos espaciales de investigación. Mu- 
chos, como el “Atlas”, de 14.000 Km. de 
radio de las Fuerzas Aéreas, disparado el 


20 de mayo de este año, salieron en las ca- * 


816 





Lanzamiento del “Atlas” que recorrió, 
el pasado mayo, 14.000 kilómetros, 
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beceras de los periódicos de todo el mun- 
do con grandes titulares. 

En cuanto a otros ingenios lanzados 
durante todo este tiempo, han servido, 
como el primer «Bumper», para conocer 
muchas cosas. Por ejemplo, el «Bumper» 
fué el: primer misil 
que llevaba una ca- 
beza de plástico. El 
triunfo  obteni- 
do con el cono de 
plástico condujo a 
la utilización del 
plástico en cápsulas 
de datos y en ve- 
hículos qué volvie- 
ron a la tierra, Jun- 
to con otras firmas 
que han participado 
en el programa de 
lanzamiento de pro- 
yectiles, la General 
Electric ha contri- 
buído con sus ense- 
ñanzas a los nota- 
bles triunfos conse- 
guidos en Cabo Ca- 
ñaveral durante los 
pasados diez años. 
La compañía diseñó: 

desarrolló la di- 
rección del «Pola- 
ris» de la Armada y 
el «Atlas» de las 
Fuerzas Aéreas, asi 
como los vehículos 
de vuelta a la tierra 
del «Thor» y el «At- 
las». Hoy se encuentran varios cientos de 
empleados de General Electric entre los 
20.000 que trabajan en el Cabo, en sus in- 
mediaciones y en la base de las Fuerzas 
Aéreas de Patrick 

De los primeros seis empleados que tra- 
bajaron para la General Electric en los 
lanzamientos del «Bumper» en Cabo Ca- 
ñaveral, la mayor parte de ellos siguen 
trabajando en la producción de misiles y 
su desarrollo. 

Haviland, el ingeniero proyectista del 
«Bumper», se encuentra trabajando ahora 
para General Electric en el Departamen- 
to de Vehículos del Espacio de Filadelfia, 
como, ingeniero de sistemas avanzados de 
satélites y vehículos del espacio. 
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NERGIA 
CLEAR 
N LOS 
HETES 


Por GUILLERMO VELARDE PINACHO 


: Comandante de Ingenteros Aeronáuticos. 


I.—Introducción. 


Ls cohetes actualmente en servicio em- 
plean como fuente de energía la obtenida 
en las reacciones químicas, la cual, aun en 
el caso de los mejores explosivos o com- 
bustibles, es considerablemente inferior a 
la obtenida en las reacciones nucleares. Las 
reacciones químicas consisten, en esencia, 
en determinados procesos, con los eléctro- 
nes corticales de los núcleos, mientras que 
las reacciones nucleares son transforma- 
ciones en los núcleos de los '4tomos. En 
el primer caso, la masa de los componentes 
antes y después de la reacción es la misma, 
mientras que en el caso de las. reacciones 
nucleares hay una pérdida de masa, la cual 
se transforma en energía, a-razón. de 25.10% 


kilowatios/hora por cada gramo de masa 
transformado. 


Desde el punto de vista de la utilización 
de los cohetes, la transformación de parte 
de la masa de un núcleo en energía puede 
efectuarse por medio de los siguientes pro- 
cesos: 


1. Fisión. 
2. Fusión. 
3. Desintegración. 


En los siguientes párrafos describiremos 
cada uno de dichos procesos energéticos y 
el modo de utilizar esta energía en la pro- 
pulsión de los -cohetes. Sa 
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TI.—Cohetes empleando la fisión nuclear. 
A. —Fisión. 


Ciertos núcleos pesados, como los del 
U235 y del Pu-239, al ser bombardeados 
por neutrones se dividen en dos porciones 


CARGA UTIL 
He A PRESION 


ae INSTRUMENTACION Y CONTROL 


REGULADOR 


CONDUCTO E!.ECTRICO 


DEPOSITO DEL PROPJLSANTE - 
BOMBA DE ALIMENTACION 


TURBINA 
CONDUCCION A LA TURBINA 


REFLECTOR DEL REACTOR NUCLEAR 


2 
CONTROL DEL REACTOR NUCLEAR 


ES 


"HOGAR DEL REACTOR NUCLEAR 


CONDUCTO DE REFRIGERACION 
DE LA TOBERA 


TOBERA DE SALIDA DE LOS 
GASES DE LA TURBINA 


Fic. 1.—Cohete termódinámico de- fisión 
combustible sólido. 


aproximadamente iguales animadas de 
una gran energía cinética y acompañadas 
de unos 2,5 neutrones por término medio, 
cada uno de los cuales puede bombardear 
los núcleos adyacentes, prosiguiéndose el 
proceso anterior en forma creciente. Este 
proceso se llama fisión en cadena y a las 
dos porciones producidas, productos de 
fisión, las cuales corresponden 'a determi- 
nados elementos, tales como.el yodo, mo- 
libdeno, etc., que al faltarles algunos de 
los electrones corticales se cargan eléctri- 
camente, llamándose entonces iones: - 


Si se calcula la masa de todos los pro- 
ductos obtenidos en la fisión, y se compa- 
ra esta masa con la que teniamos antes 
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de la fisión, se observa que ha habido una 
pérdida de masa, la cual se ha transforma- 
do en energía, principalmente cinética, de 
los productos de fisión. Aproximadamen- 
te, por cada kilogramo de material fisio- 
nable se obtiene diez millones de veces más 
energía que la que obtendríamos de un 
kilogramo del mejor explo- 
sivo o del mejor combustible. 
Según el proceso explicado, 
esta enorme cantidad de ener- 
gía cinética de los productos 
de fisión puede aprovechar- 
se chocando los productos de 
fisión con los átomos de un 
medio, el cual, por efecto de 
las citadas colisiones, eleva 
su temperatura. Este medio 
puede ser el flúido propulsan- 
te, en cuyo caso pasa después 
a la tobera de salida del co- 
hete, o bien un flúido que 
trabaja en ciclo cerrado, pa- 
sando por una turbina que, 
a su vez, mueve un genera- 
dor de corriente eléctrica, la 
cual puede emplearse con el 
cohete para usos diversos. 





A continuación describire- 
mos los cohetes que emplean 
este procedimiento, los cua- 
les pueden dividirse en dos 
grupos: uno que comprende 
los cohetes en los cuales la 
fisión nuclear se emplea en 
calentar el flúido propulsan- 
te, llamados cohetes termo- 
dinámicos de fisión nuclear 
y pueden ser de material fi- 
sionable sólido o flúido, y el grupo que 
comprende los cohetes. en los que la fi- 
sión nuclear se aprovecha en producir 
energía eléctrica, la cual, a su vez, se 
emplea como fuente de energía en el con- 
trol, radio-televisión, etc., o para origi- 
nar otros medios de propulsión, como la 
iónica, la fotónica de arco eléctrico, por 
onda de choque, etc. 


nuclear con 


B.—Cohetes termodinámicos de fisión nu- 
clear. 


1. Con combustible sólido.—Este tipo de 
cohetes contienen un reactor nuclear cuyo 
combustible es generalmente óxido de ura- 
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nio 235 o de plutonio 239, dispuesto en 
forma de placas o barras cilíndricas, entre 
las cuales pasa el líquido propulsante que 
hace de refrigerante. Cada una de estas 
placas o barras está rodeada de una vaina 
de acero inoxidable, cuya misión es evitar 
que los productos de fisión vayan al pro- 
pulsante y, además, para dar cierta rigi- 
dez mecánica al combustible; en este caso, 
la temperatura máxima que puede alcan- 
zar el propulsante está limitada por el es- 
pesor de las placas o el diámetro de las 
barras, que suelen ser de unos milímetros, 
o bien por el reblandecimiento de la vai- 
na de acero inoxidable. Con objeto de al- 
canzar mayores temperaturas se están des- 
arrollando elementos combustibles forma- 
dos por óxido de uranio en una matriz 
de. un material cerámico, o de elementos 


de alto punto de fusión, como el grafito,- 


wolframio o molibdeno; en estos casos se 
suprime la vaina protectora, pudiéndose 
alcanzar temperaturas del orden de los 
2.500% C. y presiones de unas 100 atm. 
Todo el reactor nuclear está encerrado en 
una vasija de presión, la cual va solidaria 
de la tobera de salida, formando un con- 
junto estructural, 


En la figura 1 están representados 
los elementos que componen 
el cohete. El propulsante, ge- 
neralmente hidrógeno o amo- 
níaco, está almacenado en 
ún depósito a 70 atm., que 
al ir vaciándose se reempla- 
za por helio. A la salida del 
depósito, la bomba de ali- 
mentación impulsa el pro- 
pulsante a través de la doble 
pared de la tobera de salida 
con objeto de refrigerarla, ya 
que a los problemas de ero- 
sión por velocidad y tempe- 
fatura, que 5e presentan en 
las toberas de los cohetes 
químicos, hay que añadir el 
calentamiento adicional pro- 
vocado por la radiación y, 
principalmente en la región convergente 
de la tobera. Una vez que el propulsante 
ha recorrido la doble pared de la tobera 
entra dentro de la vasija de presión que 
contiene 'el' reactor nuclear, pasando entre 
los elementos combustibles y calentándose 
a unos 2.5002 C., saliendo después por la 


Depósito de 


propulsante 


Depósito de 
material 
fisionable 











REVISTA DE AERONAUTICA 


tobera. A la entrada del reactor se extrae 
una pequeña parte del propulsante, la cual 
refrigera el blindaje y mueve la turbina de 
la bomba de alimentación. 


El control del reactor se efectúa intro- 
duciendo entre los elementos combustibles 
placas o barras de materiales, llamados ve- 
nenos, que absorben gran número de neu- 
trones, como son el cadmio, boro, hafnio, 
etcétera. Estos elementos venenosos de 
control absorben neutrones que de otro 
modo podrían producir fisiones en los ma- 
teriales fisionalbles, observándose enton- 
ces que al:introducir más o menos estos 
venenos podemos controlar el funciona- 
miento del reactor nuclear.. Los elementos 
de cóntrol se mueven por medio de moto- 
res eléctricos que pueden ser mandados 
en.cada momento desde tierra, o bien por 
aparatos de relojería cuya historia se fija 
antes del lanzamiento del cohete. 


En el caso de que el cohete vaya tripula- 
do por seres humanos, es necesario prote- 
gerlos de la radiación y y de los neutrones 
producidos en el reactor, ya que, en caso 
contrario, las lesiones serían mortales. La 
mejor defensa contra la radiación -y-son los 
materiales pesados como el plomo, y para 
defenderse contra los neutrones deben em- 





Mezcla fluida 
fisionable 


Salida 






Fic. 2.—Cohete termodinámico de fisión nuclear con 


combustible flúido. 


plearse materiales ligeros, como el agua y 
las parafinas, que frenan los neutrones, 
siendo posteriormente absorbidos por ma- 
teriales venenosos análogos a los emplea- 
dos en los elementos del control. Estás de- 
fensas, llamadas blindaje, son volúumiñosas 
y pesadas, y representan uno de'los' mayo: 
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res inconvenientes de este tipo de cohetes. 
Con objeto de reducir el peso puede colo- 
carse la tripulación lo más distante posible 
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Fic. 3:—Temperatura del propulsante en la 
cámara, en 10% C. 


del reactor, por ejemplo, en el morro, o 
bien blindar solamente la parte del reactor 
que se ve desde la cabina de la tripulación, 
dejando sin blindar las otras caras, pero en 
este caso: es necesario tomar ciertas pre- 
cauciones de seguridad en el lanzamiento 
y en la entrada y salida de la tripulación 
del cohete, ya que al no estar blindado el 
reactor en sus caras laterales ni en la pró- 
xima a la tobera de salida, la dosis recibida 
por el personal sería mortal. 


En este procedimiento de propulsión se 


basa el proyecto Rover de la Rocketdyne, : 


división de la North American Aviation. 


2. Com. combustible flúiwdo.—Según vi- 
mos en el caso del cohete de fisión nuclear 
con combustible sólido, la temperatura del 
propulsante viene limitada por la tempera- 
tura máxima que pueden soportar los ele- 
mentos sólidos de material fisionable al- 
rededor de los 2.500? C. Con objeto de evi- 
tar esta dificultad puede emplearse el ma- 
terial fisiónable: en forma flúida, tal como 
indica-la' figira 2. El propulsante, general- 
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mente hidrógeno o amoníaco, y el material 
fisionable, compuestos químicos de U-235 
ó Pu-239, son inyectados en una cámara 
de dimensiones adecuadas para que la 
mezcla sea crítica y pueda producirse la 
fisión, la cual, como en el caso del combus- 
tible sólido, eleva considerablemente' la 
temperatura del propulsante, hasta alcan- 
zar, como ocurre en los "mejores cohetes 
químicos, cerca de los 4.00€* C.; con lo que 
se consiguen velocidaes de salida en la to- 
bera de 10.000 m/seg., suficientes para 
cualquier misión espacial con un solo es- 
calón. Sin embargo, este tipo de cohete 
presenta un notable inconveniente : el pro- 
pulsante y los productos de fisión arrastran 
a su salida por la tobera parte del flúido 
fisionable que aún no se ha fisionado. Te- 
niendo .en cuenta que el precio de un kilo- 
gramo de U-235 6 Pu-239 vale cerca de un 
millón de pesetas, las pérdidas pueden ser 
prohibitivas. Como el peso del material fi- 
sionable perdido es directamente propor- 
cional al impulso especifico y al impulso 
total, e inversamente proporcional a la pre- 
sión en la cámara, para una misión que re- 
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quiera un empuje de 500.000 kilogramos 
durante ciento cincuenta segundos, con un 
impulso especifico de trescientos segundos 
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y una presión en la cámara de 70 atm, ha- 
brá.una pérdida de material fisionable de 
10.000 Kg., o sea unos 10.000 millones de 
pesetas, cifra completamente inadmisible. 
Por otro lado, si queremos que las pérdi- 
das sean de unos 150 millones de pesetas, 
la presión necesaria sería de 4.700 atm, la 
cual es imposible de conseguir. Para re- 
solver esta gran dificultad puede impri- 
mirse una gran velocidad de rotación a la 
mezcla dentro de la cámara, con lo cual 
el flúido fisionable, que está formado por 
partículas pesadas, se separará del propul- 
sante lormado por partículas ligeras, pero 
este procedimiento presenta problemas 
considerables en la refrigeración de las pa- 
redes de la cámara. Un procedimiento más 
apropiado es el empleado en el espectró- 
grafo de masas. 


3. Comparación de los cohetes termodi- 
námicos de combustible químico y de fisión 
nuclear.—Si no se considera la resistencia 
del aire ni el efecto de la gravedad, el equi- 
librio de fuerzas sobre un cohete cualquie- 
ra establece que la velocidad del cohete al 
final de la combustión del primer escalón 
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Fic. 5. 


es igual a la velocidad de salida del propul- 
sante, multiplicada por el logaritmo nepe- 
riano de la relación entre el peso al lanza- 
miento y el peso al final de la combustión; 
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el límite máximo de esta relación viene 
fijado por consideraciones técnicas en 10, 


lo que hace que la velocidad del cohete al 
final de la combustión sea del orden del 
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Reactor 
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Fic. 6.—Cohete SNAP-IT. 


doble de la velocidad de salida del propul- 
sante. Por otro lado, la velocidad de salida 
es proporcional a la raíz cuadrada de la re- 
lación entre la temperatura media del pro- 
pulsante en la cámara, y el peso molecular 
del propulsante. Según lo anterior, intere- 
sa, por tanto, aumentar en lo posible la 
temperatura del propulsante en la cámara 
y disminuir su peso molecular. En el caso 
de cohete químico, para una presión en la 
cámara determinada al fijar el tipo de pro- 
pulsante, queda determinado el peso mole- 
cular y, por tanto, la velocidad de salida de! 
propulsante; por ejemplo, para la mezcla 
ozono-hidrógeno, a una presión de 35 atm, 
obtenemos una temperatura del propul- 


«sante, después de la combustión, de 2.700* 


centigrados, y un peso molecular de 9, con 
lo que la velocidad de salida de la tobera es 
de unos 3.900 m/seg., o sea un impulso es- 
pecifico de cuatrocientos segundos (el im- 
pulso especifico es la velocidad de. salida 
dividida por la aceleración de la gravedad). 
En el caso de cohete. nuclear,. para una : 
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presión en la cámara determinada, la tem- 
peratura de propulsante está limitada por 
la resistencia de los materiales que compo- 
nen el reactor, que para el caso de material 
fisionable sólido es de unos 2.500? C. y 
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Fic. 7.—Cohete de onda de choque. 


Calor radiado 


para material fisionable flúido de unos 
4.000? C. Además, es posible emplear pro- 
pulsantes de bajo peso molecular, con lo 
cual aumenta en impulso específico. Por 
ejemplo, para una presión en la cámara de 
45 atm, empleando combustible sólido con 
una temperatura de 2.500 *C. y amoníaco 
coma propulsante, obtenemos una veloci- 
dad de salida de la tobera de 3.400 m/seg. 
y un impulso especifico de trescientos cin- 
cuenta segundos, mientras que si usamos 
hidrógeno la velocidad de salida es de 7.100 
metros/segundo y el impulso específico de 
720 segundos. Empleando combustible 
flúido e hidrógeno, la velocidad de salida 
es de 9.800 m/seg. y el impulso específico 
de mil segundos. 


En la figura 3 se ha representado el im- 
pulso específico obtenido en cohetes quí- 
micos y nucleares para diferentes tempe- 
raturas en la cámara y con una presión de 
45 atm para los nucleares y de 35 para los 
químicos. Se observa entonces que, a pe- 
sar de que la temperatura en la cámara 
en los cohetes nucleares de combustible 
sólido es muy inferior a la de los químicos, 
el impulso específico que se obtiene em- 
pleando hidrógeno como propulsante es 
muy superior. ll 

Teniendo en cuenta que, según vimos 
anteriormente, la velocidad del cohete al 
final de la combustión es aproximadamen- 
te, el doble de la de salida del propulsante 
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de la tobera, y que para colocar un satélite 
en órbita se precisa una velocidad al final 
de la combustión de 8.000 m/seg., y para 
escapar de la Tierra de 11.000 m/seg.; re- 
sulta para el desarrollo tecnológico actual 
que con cohetes químicos de un 
solo escalón sólo se puede efectuar 
la colocación de satélites, mientras 
que con cohetes nucleares puede 
escaparse de la Tierra. 


Si en lugar de un solo escalón 
empleamos cohetes con N escalo- 
nes, la velocidad al final de la com- 
bustión del último escalón es N 
veces la que obtendriamos con un 
solo escalón, pero el peso al lan- 
zamiento es 10N veces mayor; al 
mismo tiempo, al poner varios es- 
calones, la probabilidad de que el 
cohete funcione favorablemente 
disminuye, ya que en la actualidad 
se puede considerar que la proba- 
bilidad de que un escalón funcione es del 
73 por 100 y con N escalones 73 * por 100, 
es decir, para el caso de: 4 escalones sería 
del 28 por 100... :: ] 


Prescindiendo de la probabilidad de éxi- 
to en el caso de varios escalones, si com- 
paramos un cohete nuclear de combustible 


LL 


generador 
electrico 











Estobilizador centrifugo 
del arco, compuesto por 
líquido propulsante . 


Fic. 8.—Cohete de úrco.:eléctrico. 
sólido y de un solo escalón con unas con- 


diciones en la cámara de 2.5002 C. y 45 atm, 
y un cohete químico con uno y con varios 
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escalones para una presión en la cámara 
de 35 atm y diversos propulsantes, obte- 
nemos las figuras 4 y 5, en las cuales, para 
una velocidad fija de salida de la tobera, 
el cohete nuclear tendrá un peso al lanza- 
miento"menor que uno químico si la carga 
útil más los instrumentos corresponde a 
puntos situados sobre la curva, y al contra- 
rio para puntos situados debajo de ella. De 
estas figuras obtenemos que un cohete nu- 
clear de un solo escalón es casi siempre su- 
perior a uno químico, también de un solo 


REACTOR NUCLEAR — CAMBIADOR DE CALOR 


REFRIGERANTE PRIMARIO 


REFRIGERANTE SECUNDARIO 


PLACA DE DISTRIBUCION 


TURBO GENERADOR 


VAPOR DE CESIO.-” 
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C.—Cohetes que emplean la fisión nuclear 
como medio auxiliar. 


Como indicamos al describir la fisión, en 
vez de emplear el reactor nuclear para ca- 
lentar el propulsante, puede usarse para 
producir energía eléctrica, la cual se apro- 
vecha, bien en servicios auxiliares como 
transmisores, control, campos inerciales, 
etcétera, o bien otro en tipo de propulsión. 
A continuación describiremos algunos de 
los cohetes que usan este principio. 








REJILLAS DE ACELERACION 





REJILLAS IONIZANTES 


Fic. 9.—Cohete tónico. 


escalón, para el caso de colocación de sa- 
télites y escape de la tierra, cualquiera que 
sea la carga útil a transportar. Sin embar- 
go, comparando un cohete nuclear de com- 
bustible sólido y de un solo escalón, con 
uno químico de varios escalones, la supe- 
rioridad de uno u otro dependerá de la 
carga útil, aunque si consideramos la pro- 
babilidad de éxito del cohete de varios es- 
calones, la utilidad del cohete químico des- 
aparece. 


Uno de los principales inconvenientes 
del cohete nuclear es que no puede poner- 
se en marcha y pararse en un pequeño in- 
tervalo de tiempo, como ocurre con el quí- 
mico, ya que, para poner en marcha un 
reactor nuclear el cual ha estado funcio- 
nando anteriormente, precisa que transcu- 
rra un determinado tiempo, durante el cual 
el envenenamiento producido en la des- 
composición radiactiva de algunos produc- 
tos de fisión haya decrecido lo suficiente, 
pudiendo transcurrir en algunos casos en- 
tre parada y puesta en marcha más de un 
día. 


1.—Cohete tipo Snap 11. 


Este cohete, representado en la figura 6, 
está propulsado por combustible químico, 
llevando un reactor nuclear de 100 kilo- 
gramos de peso, con U-235 como material 
fisionable refrigerado por sodio líquido, el 
cual circula por un cambiador de calor con 
vapor de mercurio, que, a su vez, mueve 
una turbina acoplada a un generador de 
electricidad, produciendo en total unos 3 
kilowatios, los cuales se emplean en servi- 
cios auxiliares. Este reactor nuclear está 
siendo construído por Atomics Internatio- 
nal, división de-la North American Avia- 
tion y ha sido ya probado con éxito. 


2.—Cohete de onda de choque. 


En la figura 7 el propulsante es inyec- 
tado en el reactor nuclear, en donde se ca- 
lienta hasta 2.5002 C. bajo presión, yendo 
después a un depósito, el cual está unido a 
un tubo con dos válvulas en sus extremos, 
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de modo que al empezar el ciclo está lleno 
con el gas propulsante a baja presión, re- 
manente del ciclo anterior. Al abrir rápida- 
mente la válvula 1 se produce una fuerte 
onda de choque que se desplaza hacia la de- 
recha, comprimiendo y calentando el pro- 
pulsante dentro del tubo, pasando a tra- 
vés de un difusor Kantrowitz, abriéndose 
entonces la válvula 2 para permitir la sa- 
lida a gran velocidad. Cuando la tempera- 
tura ha disminuido lo suficiente se cierra 
la válvula 2 y se abre la 3 con objeto de 
enfriar el gas remanente en el tubo, empe- 
zando a continuación el siguiente ciclo. 
Con este procedimiento se han alcanzado 
temperaturas máximas del orden de los 


200.000? C. 
3.—-Cohete de arco eléctrico. 


En la figura 8 está: representado este 
tipo de cohete. El sistema reactor nuclear, 
turbina, radiador y compresor es empleado 
para mover un generador de electricidad, 
el cual establece una diferencia de poten- 
cial entre las dos terminales de una cáma- 
ra, en donde se inyecta el líquido propul- 
sante. El arco eléctrico formado calienta 
al propulsante hasta cerca de los 200.000* 
centigrados, el cual es expulsado al exte- 
rior por la tobera de salida. Con objeto de 
estabilizar el arco se hace girar el propul- 
sante en las proximidades de las paredes 
de la cámara. En estas condiciones es po- 
sible alcanzar un impulso específico de tres 
mil segundos. El principal esfuerzo reali- 
zado en este tipo de cohetes es el de al- 
canzar mayores temperaturas para conse- 
guir la fusión estabilizada del propulsante, 
formado entonces por deuterio. Debido a 
las altas temperaturas alcanzadas, los áto- 
mos del propulsante han perdido parte de 
sus electrones corticales, y al medio así 
constituido en la cámara, del cohete se le 
llama plasma, por lo cual a este tipo de 
cohete se le suele, también, llamar cohete 
de plasma. 


4 —Cohete fotónico. 


La idea de este tipo de cohete es expul- 
sar partículas de luz.o de otra radiación 
llamadas fotones, que al moverse con la v.e- 
locidad de 300 millones de metros/segun- 
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do producen en el cohete un impulso es- 
pecífico de treinta: millones de segundos, 
siendo, por tanto, el impulso específico ma- 
yor que puede conseguirse en cualquier 
tipo de propulsión., ; 

La mejor manera de producir una fuen- 
te de fotones, aparte de los procesos nu- 
cleares difíciles de llevar a la práctica, es 
calentando un material, por ejemplo un 
disco situádo en la parte trasera del cohe- 
te, produciéndose entonces un empuje que 
es proporcional á la superficie de emisión 
de fotones, área del disco incandescente 
y a la cuarta. potencia de la temperatura 
absoluta del disco. En estas condiciones, 
con una superficie de 10 m* y una tempe- 
ratura ideal de 10.000* C., podemos con- 
seguir un empuje de medio kilogramo, el 
cual es suficiente para viajes fuera de la 
atmósfera y de la atracción de la tierra. 


i 1 


5.—Cohete tónico. 


Este tipo de cohete se basa en el hecho 
de que los átómos de algunos elementos 
pierden fácilmente sus electrones cortica- 
les, cargándose eléctricamente, por lo cual 
es posible acelerarlos por medio de cam- 
pos eléctricos, expulsándolos posteriormente 
por la tobera de salida del cohete. Es nece- 
sario expulsar tanto los electrones arranca- 
dos como los iones, ya que, si sólo se ex- 
pulsasen los iones, el cohete se iría cargando 
eléctricamente, perturbando su funciona- 
miento. En la figura 9 se indica el reactor 
nuclear que calienta un metal líquido, por 
ejemplo, el sodio, el cual transmite calor, 
en el cambiador de calor, al vapor de mer- 
curio que mueve una turbina conectada a 
un generador de electricidad. Este estable- 
ce una diferencia de potencial entre dos re- 
jillas, la primera de las cuales, con poten- 
cial positivo, es de platino, calentándose 
de modo que los átomos del propulsante 
eléctricamente neutros se lonicen, es decir, 
pierdan sus electrones corticales, cargán- 
dose entonces positivamente, por lo cual 
son repelidos. por esta primera rejilla y 
atraídos por la segunda con potencial ne- 
gativo, saliendo a elevada velocidad. 


Para conseguir una gran velocidad de 
salida se requiere que el propulsante sea 
muy ligero, pero entonces la relación en- 
tre potencia eléctrica necesaria y empuje 
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aumenta desfavorablemente. Los cohetes 
iónicos se optimizan para que esta rela- 
ción sea lo menor posible, con lo cual ne- 
cesitamos propulsantes pesados fácilmen- 
te lonizables, siendo el cesio, de peso ató- 
mico de 133, el de mejores características. 


En estas condiciones, con un voltaje de 
10.000 V. y un reactor nuclear de 20.000 
kilowatios de potencia eléctrica, puede ob- 
tenerse una velocidad de salida de 300.000 
metros/segundo, o sea un empuje especí- 
fico de unos treinta mil segundos y un em- 
puje total de 13 kilogramos, suficiente 
para cualquier misión espacial. 


[11.—Cohetes empleando la fusión y la des- 
- integración nuclear. 


A.—Fusión. 


A diferencia de la fisión, al bombardear 
entre sí ciertos núcleos preferentemente 
ligeros e ionizados se pueden originar 
otros núcleos, también ligeros; y diversas 
partículas animadas de gran velocidad « que 
prosiguen el proceso, llamado de fusión, 
las cuales pueden aprovecharse en la pro- 
pulsión del cohete. La probabilidad de. que 
se produzca | la fusión aumentá al hacerlo 
la energía cinética de los núcleos que cho: 
can. Uno de los procedimientos para lle- 
varlo a cabo es calentar el elemento ligero, 
geñeralmente deuterio, hasta que ionizán- 
dose su energía cinética sea; la suficiente, 
precisándose entonces temperaturas de va- 
rias decenas de millones de grados centi- 
grados. Estas elevadas temperaturas pue- 
den obtenerse con sistemas análogos al 
empleado en el cohete de arco eléctrico. 


Si este procedimiento fuese llevado a la 
práctica podrían obtenerse impulsos espe- 
cíficos de unos tres millones de segundos. 


En la actualidad han fracasado los inten- 
tos de fusión controlada. Las pruebas: sin 
controlar son las conocidás bombas. de hi- 
drógeno.. 


B.—Desimtegración. . 


Algunos elementos naturales, como el 
radio, y otros obtenidos artificialménte, 
bien como productos de fisión o irradiándo- 
los, por ejemplo, en reactores nucleares, 
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tienen la propiedad de desintegrarse con 
el tiempo, emitiendo diversas partículas 
con determinada velocidad. Al chocar esas 
partículas con el medio, éste se calienta y 
de aquí que pueda obtenerse electricidad, 
la cual se aprovecha en la radio-televisión, 
control, etc., del cohete. Basándose en este 
principio son los proyectos norteamerica- 
nos del Snap 1 y Snap TIT, llamados, tam- 
bién, baterías nucleares. Al no poderse 
controlar ia energía producida en la des- 
integración, se precisa un sistema de refri- 
geración auxiliar para prevenir la destruc- 
ción de la batería cuando ésta no está en 
funcionamiento. 


IV.—Conclusiones. 


De todos los sistemas de propulsión des- 
critos anteriormente, sólo aquéllos que em- 
plean reactores nucleares de fisión con 
combustible sólido son los que, desde un 
punto de vista técnico, están actualmente 
desarrollados. Se prevé que en un plazo. 
de tres años los cohetes termodinámicos 
de fisión nuclear con combustible sólido es- 
tén en servicio, con lo cual es posible con 
un solo escalón escapar de la atracción: te- 
rrestre. . 


4 


Empleando el reactor nuclear como un 
sistema para producir electricidad, la pro- 
pulsión iónica es la más desarrollada, aun- 
que transcurrirá más de cinco años antes 
de que pueda ser puesta a punto. 


Con los dos procedimientos anteriores 
puede idearse el cohete de los próximos 
años, que viaje entre la Tierra y la Luna, 
Venus o Marte, deteniéndose en estos lu- 
gares. Para las maniobras de despegue 
empleará el sistema termodinámico de fi- 
sión nuclear con combustible sólido, mien- 
tras que para el viaje usará la propulsión 
iónica, empleando como fuente energética 
el reactor nuclear que se usó antes en el 
despegue. 


Respecto a las baterias nucleares, la Co- 
misión de Energía Atómica “americana 
piensa instalarlas en los próximos cohetes. 


En la figura 10 está representado el dia- 
grama de Sanger, con velocidad y altura 
del coliete cómo coordenadas, el cual in- 
dica la utilización de los diversos sistemas 
de propulsión. 
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Fic. 10.—Diagrama de Samger. 
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UN PRIMER VUELO HISTORICO 


Por DARIO VECINO 


A él le costaba un cierto trabajo auto- 
rizarme a que contara aquella historia, 
porque después de haber fallecido el 
Dr. Heinkel le parecía poco delicado. Y 
charlamos más de una vez sobre el asun- 
to, hasta que por fin se convenció de que 
el cariñoso respeto que él tenía al Dr. Hein- 
kel y a su memoria no impedía que con- 
tara «su» verdad, que no aparece clara en 
el libro autobiográfico del famoso jefe de 
empresa, por razones totalmente ajenas « 
los hechos y circunstancias del momento 
que—para él—es «el momento» de su 
vida. 

Es un típico germano, de inmensa hu- 
manidad y sonrisa abierta. Meticuloso, 
me facilitó datos y fotografías conserva- 
dos durante muchos años, y comprobó 
conmigo minuciosamente las notas que 
yo había tomado de su charla. Se llama 
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Fritz Schaefer, y hasta 1941 trabajó como 
piloto e ingeniero—aunque civil—en en- 
sayos de tiro aéreo para la Luftwaffe, en 
la base de Tarnewitz, dependiente del cen- 
tro de pruebas de Rechlin. Y de allí pasó 
a trabajar como piloto de pruebas para la 
firma Heinkel, donde tuvo el honor de pi- 
lotar en su primer vuelo a un avión histó- 
rico, el Heinkel He-280, primer birreactor 
militar del mundo. 


Es sabido que la firma Heinkel se ha- 
bía dedicado desde antes de iniciarse la 
guerra mundial al nuevo mundo de los 
reactores, y que antes de septiembre de 
1939 habían volado ya dos significativos 
aviones: el Heinkel He-176, con motor- 
cohete, y el Heinkel He-178, con el primer 
turborreactor que voló en el mundo, un 
Heinkel He S-3B, debido a Pahbst von 
Ohain. Pero además de esta apertura ha- 
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cia el futuro, la firma obtenía su pan y 
manteca de los inmensos encargos milita- 
res de aviones más convencionales. Entre 
ellos se contaba el de uno que tuvo un 
desarrollo muy azaroso: el gran bimotor 








Primer despegue del He-280 PL 


—en apariencia sólo, pues en realidad era 
cuatrimotor—Heinkel He-177. Este gran 
bombardero era un aparato de gran corm- 
plejidad, e iba provisto de nuevos y com- 
plicados sistemas' qué hicieron aún más 
difícil su puesta a punto. El hecho fué que 
ocurrieron dos graves accidentes con este 
tipo de avión, y el Ingeniero Lusser, en- 
tonces Director técnico de Heinkel—aho- 
ra está de nuevo en Alemania, luego de 
una etapa de postguera en los Estados 
Unidos—decidió la constitución de un de- 
partamento de experimentación en vuelo 
formado por: Ingenieros- Pilotos, que ha- 
bría de dedicarse únicamente a las prue- 
bas y desarrollo de los prototipos, dejan- 
do las pruebas normales de los aviones de 
serie al grupo de pilotos de pruebas sin 
aquel otro título. 


Y como Ingeniero-Piloto entró Sehiae 
fer en la firma Heinkel en 1941. Con él 
constituyeron el grupo de experimenta- 
ción en vuelo, inicialmente, otros dos: Pe- 
ter y. Ahlborn. Schaefer me contó que 
llegó a haber hasta siete hombres en el 
grupo, pero que él era el único supervi* 
viente. Peter se mató. presentando el 
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«Volksjaeger» sobre el aeropuerto vienés 
de Schwechat, y Ahlborn murió en un ac- 
cidente de un He-177, causado por una 
ruptura en la conexión de los motores ge- 
melos. Los otros dos compañeros murle- 
ron casi todos al final de la guerra, la ma- 
yoría pilotando los malhadados «Volks- 
jaeger». 

Cada piloto de este grupo tuvo asigna- 
do un avión, y el de Schaefer fué el He-280. 
En el libro de Heinkel aparece nombrado 
Warsitz como piloto del vuelo de presen- 
tación del He-280 a los altos mandos de la 
Luftwaffe, y nada se dice de Schaefer 
como piloto del avión en su primer vue- 
lo, y en los que siguieron después. En rea- 
lidad, Warsitz ya no estaba con Heinkel, 
pues al empezar la guerra había marchado 
a Peenemiúnde, y en Rostock-Marienehe 
quien estaba con: el He-280 era Fritz 
Schaefer, que lo hizo volar por primera 
vez.. Y el vuelo de presentación a la Lutf- 
waffe, que fué el segundo, no lo hizo War- 


Cda | sitz, sino.um-pilóto de la Luftwaffe, llama- 


do Bader, como el «as» inglés. 


Las primeras pruebas en vuelo se hi- 
cieron sin motor, y el avión—planeador 
entonces—llevaba unas góndolas carena- 
das bajo las alas, en el lugar de los tur- 
borreactores. El remolcador era un himo- 
tor Heinkel 111, y los diez o doce prime- 
ros vuelos remolcados fueron realizados 
por Bader, por carecer todavía la fábrica 
de Ingenieros- Pilotos. Al llegar Schaefer, 
éste. contimuó . dichos. vuelos *sin motor, 
mientras Alhhborn .se ocupaba. del. raro 
He-111-Z,. «Zwilling», de cinco motores, 
y Peter se dedicaba al He-177. 


Y una mañana, a primeros de abril de 
1941, llegó el momento de volar de veras 
al-He-280, provisto ya de sus dos -tur- 
borreactores. Aquella mañana hacía. frío 
y soplaba un viento del Oeste que arras- 
traba turbulentamente las nubes para de- 
jar asomar al sol de cuando en cuando. 
El corto viaje hasta el campo de la firma 
Heinkel en Rostock-Marienehe lo hizo el 
piloto en el propio automóvl del Dr. Hein- 
kel, acompañado por éste y:.el Ingeniero 
Lusser; diseñador del avión. , o 

El piloto: iba 'perisando;: "mientras,. el 
Dr. Heinkel charlaba. animadamente, .re- 
cordando que-dos: años antes: Warsitz has 
bía. pilotado el. :primer-turborreactor: del 
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mundo, el Heinkel 178, un avión experl- 
mental, de madera, y bastante lejos de la 
perfección. Y le decía a Schaefer que aque- 
lla mañana no volara, que se limitara a ro- 
dar, y quizá a dar «un pequeño salto» so- 
bre la pista. 


La pista. Era de cemento y tenía poco 
más de mil metros de largo. Estaba orien- 
tada de Este a Oeste, y se extendía des- 
de la orilla del estuario del Warnow has- 
ta el terraplén del ferrocarril de Rostock 
a Travemúnde. No estaba mal para avio- 
nes corrientes con motor de pistón, pero el 
nuevo avión era un reactor y... no había 
mucha holgura. 


El Dr. Heinkel admiraba a su nuevo 
prototipo. Y era admirable, en realidad. 
Con un fuselaje grácil y un ala airosa, no 
era ya un aparato experimental, sino algo 
mucho más definitivo: un auténtico caza, 
que a la novedad de su medio de pro- 
pulsión añadía otras importantes mejo- 
ras, como el tren triciclo y el asiento lan- 
zable. Un bello avión que,.si todo iba bien, 
en poco tiempo podría barrer del aire al 
enemigo gracias a sus revolucionarias ca- 
racterísticas. 


Un reactor, Schaefer conocía ya bien a 
los turborreactores, como es natural, y los 
nuevos He. S-8 del prototipo le eran fa- 
miliares. Pero aunque significaban un 
perfeccionamiento respecto al inicial He. 
S-3B del He-178, aún eran muy primiti- 
vos y... no habían sido probados en vue- 
lo: toda su garantia estaba limitada a 
«una hora» de: rodaje en el banco de prue- 
bas. No mucho, en realidad. 


¿Iba a volar aquella mañana? Llegaban 
al campo. Lusser le confirmó en voz alta 
que no tenía que volar, pero Heinkel le 
indicó al bajar del coche: 


—Haga lo que quiera. 


El piloto tenía la impresión de que sus 
superiores no querían tomar la responsa- 
bilidad de ordenar el «peligroso» vuelo, 
pero quem=sin decirlo—todos esperaban 
que volara. En el campo no había nadie 
de fuera: todos eran gente' de casa. El 
birreactor estaba allí, posado horizontal- 
mente sobre su tren triciclo; compacto y 
fino, con las esbeltas líneas de todos los 
cazas de Heinkel, 
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Y él era el piloto de pruebas, y estaba 
allí para volar. Además... la orden expre- 
sa de Heinkel era rodar, y dar algún peque- 
ño salto. Schaefer recordaba la longitud 
de la pista, y pensó que era preferible le- 
vantar definitivamente el vuelo a dar un 


salto, y luego quedarse sin pista contra el 


terraplén. Además no consideraba el vue- 
lo peligroso, sino delicado. Conocía al 
avión, pues ya había volado con él sin 
motor, y conocía las cualidades de vuelo 


de la célula. 


Naturalmente el problema eran los tur- 
borreactores.. Precisamente el prototipo 
los. tenía al aire, desnudos, y no por ca- 
pricho. El combustible era gasolina de 
aviación, altamente inflamable, y los mo- 
tores tenían muchas pérdidas. Al quitar 
los capós se quería evitar que las pérdi- 
das de gasolina se acumulasen en ellos, 
con grave peligro de fuego. 

El prototipo no llevaba mucha gasolina : 
cuatrocientos cincuenta litros, suficientes 


_Para dar una vuelta y nada más. El ma- 


nejo de los turborreactores era delicado, 
pues carecían de regulador, y únicamente 
tenían una llave de estrangulación. Había 
que..observar. cuidadosamente los cuenta- 





Accidente del He-280 V-1 


rrevoluciones de ambos turborreactores, 
pues era peligroso rebasar las trece mil, y 
por bajo de esa cifra el empuje conjunto 
de los motores no bastaba para el des- 
pegue. 
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Claro que voló. El despegue fué com- 
- pletamente normal. El grácil avión empe- 
zó a rodar, cada vez más rápidamente, 
vencida la inercia inicial. Una leve presión 
sobre la palanca levantó la rueda de proa 
y poco esas el «Heinkel 280» estaba 
en el aire 


Fué, A un vuelo:corto: una 
simple vuelta con el tren desplegado, que 
duró cinco minutos, a una altura de tres- 
cientos metros. Tan justo iba el combusti- 
ble que incluso en ese corto vuelo se en- 
cendieron las lucecillas rojas indicadoras 
de que estaba volando con la reserva. En- 
tonces Schaefer hizo el giro sobre el War- 
now hacia el eje de la pista y aterrizó tran- 
quilamente con cuarenta grados de flaps. 


. Enseguida se preparó al prototipo para 
su vuelo oficial de presentación. El vuelo 


de Schaefer había demostrad” rue eran in- 


fundados los temores de posible incendio, 
y el avión aparecía ya completo, con sus 
góndolas motoras bajo las alas. El piloto 
de este segundo vuelo iba a ser Bader; que 
ya había pilotado el avión como planea- 
dor y qe nabía estudiado con Schafer en 





Los pilotos Bader y Schaefer con el 
Dr. Hemkel. 


su definitiva forma. Este vuelo se realizó 
ante los altos mandos de la Luftwaffe: 
Udet, Lucht y Eisenlohr, éstos dos últt- 
mos encargados, respectivamente, de la 
producción de células y motores para la 


que tiene ante si: 
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Luftwaffe. Fué similar al primero y como 
aquél transcurrió sin incidentes. 


Después del vuelo hubo un pequeño 
acto en la fábrica. Schaefer guarda una fo- 
tografía en la que el doctor Heinkel—pe- 
queño y cuadrado, con un habano en una 
mano—charla con los dos pilotos: Bader, 
de uniforme, y Schaefer, de paisano. Y 
otra, de evidente interés humano, en la 
que aparecen Heinkel y Udet sentados a 
una mesa. Udet tiene un puro en una 
mano, y en la otra una estilográfica, con 
la que acaba de dibujar algo en un libro 
una caricatura de un 
turborreactor con unas pequeñas alas de 
pájaro o de ángel. 


Fué un día muy agradable, al que si- 
guieron muchos de serio trabajo. Se creía 
que los turborreactores «Jumo» que la 
Tunkers estaba desarrollando estaban muy 
avanzados, y urgia, por tanto, la rápida 
realización de las pruebas del avión «Hein- 
kel» con su reactores Heinkel, para tratar 
de conseguir su inmediata fabricación en 
serie. Entre las pruebas acostumbradas se 
intercalaron fingidos combates con cazas 
convencionales, los «Focke-Wulf 190», 
construidos en la cercana fábrica de ara- 
do en Warneminde. En ellos, el reactor 
vencía siempre con facilidad a su temible 
adversario, confirmando asi las grandes es- 
peranzas puestas en el nuevo modelo. 


Pero no todo fué facil y cómodo, pues 
no faltaron los accidentes. El avión iba 
muy bien y había alcanzado los 800 kiló- 
metros/hora a ocho mil metros. Una vez, 
al despegar para una prueba en altura, 
Schaefer notó una fuerte vibración que sa- 
cudía el avión, una larga llama en el motor 
derecho y un fuerte empuje hacia este lado. 
Ya había retraído el tren, aunque todavía 
tenía los flaps fuera. Como no quiso hacer 
la clásica «curva del miedo» que a tantos 
pilotos ha matado, Schaefer no intentó 
volver: cortó el motor averiado y trató de 
seguir con el otro, pero como no tenía bas- 
tante potencia fué perdiendo altura poco 
a poco, haciendo eses para evitar los árbo- 
les mientras buscaba un lugar apropiado 
para aterrizar sobre el vientre del avión. 
Cortó el paso del combustible al tocar tie- 
rra y salió por su propio pie. Se había roto 


- un álabe de la turbina, pero fué colocado 


un nuevo motor al prototipo, que, a pesar 
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de ir cargado de gasolina cuando ocurrió 
ebaccidente, no sufrió desperfectos de -con- 
sideración, 'y tres días después continua- 
ban los vuelos de prueba. 


Tiempo.después, y quizá por los ataques 
aéreos aliados, se: decidió continuar las 
pruebas con el Segundo prototipo en Vie- 
na, en el aeropuerto de Schwechat. La fir- 
ma Heinkel sentía el temor que luego los 
hechos confirmaron, de que ganase venta- 
ja el competidor «Messerschmitt» Me-262, 
y decidió instalar en su He-280 los turbo- 
rreactores Jumo 004, que impulsaban al 
avión «Messerschmitt». Schaefer tuvo que 
trasladarse de Rostock.a Viena en un vue- 
lo sin escalas, pilotando una «Taifun». Lle- 
gó a las cinco de la tarde y bastante can- 
sado después del largo vuelo, encontrán- 
dose con que estaban haciendo pruebas de 
empuje de los turborreactores y querían 
que él volara el prototipo aquella misma 
tarde. 


En aquellos días de julio de 1942 aún no 
estaba terminada la pista de hormigón: 
había montones de tierra y obstáculos a 
ambos lados de la pista, que sólo tenía mil 
metros utilizables. A las siete de la tarde 
acabaron las pruebas en tierra y Schaeter 
inició, el primer vuelo «del avión con sus 
niíevos motores. Fué un vuelo largo por- 
que al intentar el aterrizaje los flaps no sa- 
lían. El piloto voló una y otra vez en círcu- 
los, tratando de sacarlos ¡por,todos los 'me- 
dios a su alcance. Pero como .el sol se ha- 
bía ido y la oscuridad iba. creciendo, de- 
cidió aterrizar sin flaps, acercándose a la 
meñor altura posible. Tomó tierra a 180 
kilómetros/hora y aunque el peso del avión 
le frenaba algo en el rodaje, no podía des- 
viarse por los obstáculos laterales. El fi- 
nal de la pista se acercaba rápidamente y 
allí había un badén de-unos dos metros. 
Schaefer, serenamente,..dejó de frenar y 
saltó limpiamente sobre el badén a unos 
100 km/h. La. única consecuencia fué la 
rotura de los puntos de sujeción del tren, 
y la causa de la avería una válvula anti- 
retorno mal colocada, cuyo.aceite se esca- 
paba al recibir el flap presión de aire en el 
vuelo. ¡Y en tierra funcionaba bien! 


"Afines de 1942, cuando 'el 'avión estaba 


ya perfectamente a punto, se abandonaron ' 


los trabajos en él. Había ganado el compe- 
tidor' «Messerschmitt»; aunque al Me-262 
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le ocurrieron tantas vicisitudes de orden 
político durante su desarrollo. Pero esa es. 
otra historia. 


Schaefer siguió con Heinkel, ocupándo- 
se de las inacabables pruebas de armamen- 





Hill y Udet. 


to y bombas del Heinkel 177. También 
en esta etapa sufrió accidentes, pero siem- 
pre con suerte. Uno de ellos fué” muy es- 
pectacular, pues atravesó literalmente un 
trimotor Junkers con su Heinkel 177, y 
éste quedó incendiado. Pero hubo suerte, 
pues únicamente el ametrallador de cola 
sufrió algunas quemaduras. 


“Después fué destinado a Sttutgart,. pi- 
lotando Junkers 88 y Heinkel-111, como 
bancos de pruebas volantes de los turho- 
rreactores Heinkel-Hirth, sobre todo del 
moderno He. S-011, de 1:300 kilogramos 
de empuje. Y en seguida llegó el final de 
la guerra y con él la imposibilidad de se- 
guir volando. Sólo volvió a encontrar alas 
disponibles cuando vino a España en 1951, 
en el Real Aeroclub madrileño, pero-hasta 
1957 no pudo volver a pilotar un reactor. 


"Fué una ocasión inolvidablé cuando el 
Comandante Valiente le dejó los mandos 
del «Saeta» de la Hispano-Aviación. Es 
un pequeño avión de entrenamiento, pero 
sts cualidades casi igualan a las de aquel 
—entonces—maravilloso y  secretísimo 
avión de caza que fué Schaefer él prime- 
ro en volar una: mañana 'de abril en 1941, 





REVISTA DE AERONAUTICA 








D el 5 al 8 de octubre tuvieron lugar en 
Barcelona las reuniones de la L1í1 Con- 
" ferencia Mundial de la Federación Aero- 
náutica Internacional. 

Estas conferencias tienen por objeto el 
cambio de impresiones entre los compo- 
nentes de la Federación, así como estre- 
char más los lazos existentes y en ellos se 
tratáron distintos asuntos de gran interés 
para la marcha de la F. A. L. 

En la última sesión de trabajo se de- 
signó como'nuevo presidente, en sustitu- 
ción de la señora Jacqueline Cochran, a 
M. Jacques Alley, delegado de Francia. 
Para una de las. vicepresidencias se desig- 
nó al Teniente General del Ejército del 
Aire Excmo. Sr. D. Eduardo González 
Gallarza. Asimismo se tomó el acuerdo de 
celebrar la próxima conferencia en Brasilia 
la nueva capital del Brasil. 

La sesión de clausura estuvo presidida 
por el Director General de Aviación Civil, 
General Martinez Merino, en representa- 
ción del Ministro del Aire. En ella se efec- 
tuó la toma de posesión del nuevo presi- 
dente y se decidió que la LIV Conferencia 
se convocase en la tercera semana de oc- 
tubre del año próximo. 

El domingo día 9 de octubre, y como 
brillante remate de la Conferencia de la 
F. A. LI, se celebró un magno festival aé- 
reo en el Aeropúerto de Muntadas, con la 
participación de numerosos países.. 
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CONFERENCIA MUNDIAL 
DE LA E. A. 1. 
Y 


FESTIVAL AEREO: 
DE 


BARCELONA 


Después de una misa de campaña se dió 
comienzo a la exhibición con una pasada, 
a poca altura, de unos F-86 del Ala de 
Caza núm. 4, de nuestras Fuerzas Aéreas, 
y a continuación una patrulla de avionetas 
Biicker, de la Academia General del Aire, 
realizó una muy buena exhibición acrobá- 
tica. Después fué muy aplaudido Mr. Gil 
Delamare al hacer sus ejercicios sobre las 
alas de una cigueña. 

Llamó mucho la atención del público la 
exhibición:del helicóptero AC-12, fabrica- 
do en España por Aerotécnica, S. A. Fué 
muy apreciada la pasada que realizó el 
avión Azor de C. A. S. A. con un solo mo- 
tor. La exhibición del Saeta resultó real- 
mente excepcional dentro de las naturales 
limitaciones de este tipo de avión. El pú- 
blico siguió con verdadero interés la ac- 
tuación de los instructores.de la Escuela 
Militar de Paracaidistas de Alcantarilla, y 
a continuación, el señor Almagro demostró 
su gran pericia al realizar un vuelo acro- 
bático con un velero. La pasada, a muy 
baja altura sobre las tribunas, fué realmen- 
te sorprendente. 

-La exhibición de Aresti estuvo a la al- 
tura de su merecida reputación. Con sus 
figuras espectaculares y sus escalofriantes 
pasadas en vuelo invertido, a muy baja al- 
tura, suspendió el ánimo de los espectado- 
res. En cambio, no sé pudo seguir muy 
bién la maniobra del aterrizaje simulado 
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de los cazas. embarcados dela 111 Flota Realmente sobrecogedora fué la exhi- 
norteamericana. Debido, naturalmente, al  bición del matrimonio Gil Delamare-Co- 
reducido espacio-en que.se realizó, no es-  lette Duval. Desde 4.000 metros bajaron 
tuvo al alcance de la gran mayoría del pú- en caída libre, abrazados, hasta llegar a 
blico. qe eS 
(IIA 


unos 40€ metros, en que se separaron y 





Alas españolas: los F-86, 
del Ala de Caza núm, 4, y 
las avionetas de la Academia 

General del Atre. Í 


cas 


Pr. 


1 














Los “*Getti Tonanti” duran-.-: 
te su sorprendente: actuáa-:.. 
ción. 











Los “Skyraider”, de la Na- 


XxX vy norteamericana, dando 
Le una pasada a baja altura. 
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abrieroh 'sus paracaídas. 'A continuación, 
el. avión de «enlace Do.27, de fabricación 
nacional, dió. una pasada a muy poca ve- 
locidad, poniendo de relieve sus excepcio- 
nales. dotes enel despegue y el aterrizaje. 

Fué realmente sorprendente la actua- 


e: 


a 





y 





ción de la patrulla italiana de F-84 «Getti 
Tonanti». Las figuras realizadas se desta- 
caban aún más debido a la colaboración 
de los gases de escape, en un espectáculo 
de sin par belleza. El cruce de los aviones 


] e AS 


1 , 


y 


Formación impecable del 
111 Escuadrón de la Royal 
Air Force “Flechas Negras” 


sobre las tribunas, verdaderamente escalo- 
friante, fué un auténtico alarde de preci- 
sión y sangre fría. 

Un helicóptero del S. A. R. mostró sus 
posibilidades en las misiones de salvamen- 
to. Sumamente interesante fué la estupen- 


hubiera estallado un artefacto y los 'avio- 
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da intervención de la: patrulla “horteameri- 
cana de «Super-Sabre», manténiendo : su 
formación a través de figuras muy com- 
plejas, para.acabar con la «bomba», una 
diseminación de los elementos, como si 


| 
| 


La patrulla de la USAFE, 
con sus F-100, durante su 
brillante mntervención. 





nes fueran trozos de metralla. El descenso 
en masa de los paracaidistas de la Base 
Aérea de Alcantarilla impresionó notable- 
mente al público: Como punto final del fes- 
tival, la patrulla inglesa «Flechas Negras» 





realizó una elegante exhibición de acroba- 
cia 'en formación. 

El público que asistió al festival y que 
se calcula en más de 100.000 personas, si- 
guió con gran interés todas las incidencias 
de esta magna demostración. 
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Expansión del campo de Ingeniería Aeronáutica 


(De 4Aero/Space Engineering.) 






































(ZU 1960 > 
— 1950 > 
gn 1940 > 
] ] - EEE, 
1 , i 4 an =l : 4 . 
Proyecto. Avión propulsado por hélice. Avión de reacción subsónica. Avión de despegue vertical. 
Helicóptero. Y Avión M-3. 
Pp 
Ingenio supersónico. Satélite. 
Cohete impulsor de lanaamiento. 
Vehículo de reentrada. 
¿ a a A Ea AA AN 
| Aerodinámica Corriente del flúido ideal. Aerotermodinámica. Aecroquimiotermodinámica. - 
teórica. Teoría del perfil aerodinámico y del | Corriente compresible. Teoría de la corriente hipersónica y del 
ala de baja velocidad. Ondas de choque. perfil acrodinámico. 
Flujo laminar incompresible, Teoría transónica. Corriente de gas rarificado. 
Turbulencia. Teoría del perfil aerodinámico y Efectos reales del gas. 
ala supersónicos. Magnetohidrodinámica y plasmas. 
: Corriente viscosa compresible. Difusión. 
i Estabilidad de la capa límite. Ablación y evaporación. ; 
: Aerodinámica no estacionaria. 
Aerodinámica Sustentación, resistencia al avance | Sustentación, resistencia al avance y | Sustentación, resistencia al avance y mo- 
aplicada. y momento a baja velocidad. momento sub-trans-supersónicos. mento hipersónicos. : 
Performances del avión de baja ve- | Performances sub-trans-supersónicas, Estabilidad y control hipersónicos. 
locidad. Estabilidad y control sub-trans-super- Pruebas en túnel aerodinámico hiper- 
Estabilidad y control del avión de sónicos. sÓnico. 
baja velocidad. Características de ejecución del he- | Técnicas variacionales. 
Peas a er aerodinámico de licóptero. Performances dinámicas. 
aja velocidad. Ni icón-» 
Dinámica den primero cdo DEccada y estabilidad del helicóp Performances V/STOL. 1 
imamica e aram 'Onstan- . Al 
te lineal A y Estabilidad y control V/STOL. j 
. Dinámica no lineal. A 
Mecánica celeste. 
Acoplamiento inercial. 
Dinámica de un parámetro que varia 
con el tiempo. 
Procesos aleatorios. 
.. .. . ., ' 
Propulsión. Motores de combustión interna. Compresores. Procesos de combustión. 5 


Hélices. 


Turbinas de gas. 
Estato y pulsorreactores. 
Cohetes de combustible líquido. 


Cobetes de combustible sólido. 
Propulsión eléctrica. 

Propulsión nuclear. 

Material de alta temperatura. 








Estructuras..- -- 


- Resistencia.-de- materiales... . 
Armazones y vigas. 


Teoría elemental de cáscaras. 
Elasticidad fundamental, 
Flamceo. 


Pa, 





Guía y' control. 


Instrumentos aeronáuticos. 








Teoría del servomecanismo. 
oa 


Pilotos automáticos... e E 


Aumentadores- de estabilidad, ' ! 
Guiado por radio, y radar. + >. 
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Teoría avanzada de cáscaras. ! 
Cáscaras rígidas. 

Estabilidad elástica y plástica. 

Elasticidad y plasticidad. 

Aeroelasticidad, 

Estructuras acondicionadas para presión. 
Física de estado sólido. 

Fatiga. 

Estructuras a altas temperaturas. 
Construcción sandwich. 





"Computadores analógicos y digitales. 


Telemetría. 

Guía estelar. 

Guia ¡nercial.. 
Controles adaptivos. 
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TOMA DE POSESION DE LOS GENERALES JEFE DEL ESTADO MAYOR | 
Y SUBSECRETARIO 


El día 24 de septiembre, el Ministro del 
Aire, en el salón de actos del ministerio y 
en una sencilla ceremonia, dió posesión de 
sus cargos al nuevo Jefe del Estado Mayor, 
Teniente General don Enrique Palacios y 
Ruiz de Almodóvar, y al también recién 
nombrado Subsecretario del Aire,“General 
de División don Vicente Gill Mendizábal. 


El Ministro del Aire pronunció unas pa- 
labras en las que aludió a las dificultades 





que han de encontrar los nombrados para 
el desarrollo de sus respectivas misiones, 
dificultades derivadas de las posibilidades 
existentes «que—dijo el Teniente General 
Rodríguez y Díaz de Lecea—trato conti- 


nuamente de aumentar». No obstante la 
limitación forzosa de. este aumento—conti- 
nuó—«se podrá sacar un mejor partido de 
las existentes si, como espero, unís a vues- 
tra laboriosidad un decidido propósito de 
ayudarme». 
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Invitado por:* 
el Ministro del 
Aire, ha visitado 
España y las ins- 
talaciones de la 
Defensa Aérea 
de nuestra Patria 
el Generalde 
Escuadra Aérea 
de la Aeronáuti- 
ca italiana Gius- 
seppe Casero, Je- 
fe de la Defensa 
Aérea Territo- 
rial de aquella 
península. . 


El General Casero, a quien los aviado- 
res que ya están en la quinta década de su 
vida, o la han pasado, recuerdan como el 
Magiore:Casero, tuvo el mando, durante 
nuestra Cruzada de Liberación, del glorio- 
so Grupo de la Aviación Legionaria «La 
Cucaracha» y fué condecorado por.el Es- 
tado español, por. su extraordinaria actua- 
ción én aquella contienda, con la Medalla 
Militar individual. * 

Vino acompañado del Coronel Martino, 
quien también combatió en aquella glorio- 
sa ocasión en el Grupo «As de Bastos» y 
que actualmente es el Jefe de Operaciones 
de la DAT; del Coronel Serafani, viejo 
combatiente cargado de gloria. en las cam- 
pañas africanas, y del Teniente Coronel 


"El CONGRESO MUNDIAL DE 


Del 2 al 9 de septiembre tuvo lugar en 
Barcelona el LIII Congreso Mundial de la 
Federación Aeronáutica Internacional or- 
ganizado por el Aeroclub de Barcelona- 
Sabadell y bajo el patrocinio del Ministe- 
rio del Aire. 


La sesión inaugural estuvo presidida por 
el Director General de Aviación Civil, 
acompañado por el hasta ahora presidente 
de la Federación, M. Jacqueline Cochram; 
vicepresidente de la F. A. 1.; jefe de la 
delegación española, Teniente General 
don Eduardo González Gallarza, y el vice- 
presidente, también, del Real Aeroclub de 
España. Ha asistido un total de 160 con- 
gresistas representando a 32 países. 
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VISITA A ESPAÑA DEL GENERAL CASERO 


Marangoni, Ayu- 
dante de Vuelo 
del General. 


- Durante su es- 
tancia entre nos- 
otros, que a ve- 
ces hacia olvidar 
los veintitantos 
años transcurri- 
dos desde Belchi- 
te, la Campaña 
del Norte, Bru- 
nete, etc., el Ge- 
neral Casero re- 
corrió Bases 
Aéreas, Asenta- 
mientos, Radar, Escuelas y otras instalacio- 
nes directamente relacionadas con la Defen- 
sa Aérea. 


El Ministro del Aire le ofreció una cena 
oficial en los salones de nuestro ministe- 
rio, durante la cual ambas autoridades pro- 
nunciaron sentidas y emocionates pala- 
bras llenas de recuerdo para aquellos que 
como contribución a la primera derrota del 
comunismo ofrendaron su vida en el cam- 
po de batalla. 


Esta visita fué una ocasión para estre- 
char aún más, si es que ello es posihle, los 
estrechos vínculos que unen a las Fuerzas 
Aéreas de estas dos naciones mediterrá- 
neas, que tanto tienen de común en su His- 
toria, su Arte, su «ser» y su «estar». 


AERONAUTICA DE BARCELONA 


El Congreso se ha ocupado de examinar 
la actividad registrada por los distintos 
aeroclubs nacionales durante el pasado año, 
haciéndose resaltar un aumento casi ge- 
neral en dicha actividad y especialmente 
en los campos del volovelismo y del pa- 
racaidismo deportivo. Otros temas de la 
reunión han sido el estado de la tesorería 
y la elección del nuevo presidente. 


Coincidiendo con las jornadas del Con- 
greso tuvo lugar un «rally», en el que se 
inscribieron 180 aviones, y, con su clausu- 
ra, el festival aeronáutico del Prat, del que 
en este mismo número se publica. una re- 
seña. : : 
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y 


CONFERENCIA, INTERNACIONAL DE METEOROLOGIA 


Entre los días 
26 de septiembre 
y 14 de octubre 
se ha celebrado 
en Madrid la TU 
Conferencia de 
la VI Región de 
la Organización 
Méteorológica 
Mundial. - Dicha 
VI Región com- 
prendé el conti- 
nente europeo, 
Oriente Medio :y 
los países africa- 
nos, ribereños del 
Mediterráneo... : 

El acto inaugural estuvo presidido por 
el Ministro del Aire, acompañado por el 
Presidente de la VI Región; el primer Vi- 
cepresidente, que es el Jefe del Servicio 
Meteorológico de España; el rector de la 
Universidad de Madrid; los scretarios ge- 
neral y adjunto de la Organización Me- 
teorológica Mundial, y otras personalida- 
des. El Ministro del Aire, en su discurso 
de bienvenida a los congresistas, puso a 
disposición del presidente de la Organi- 
zación cuántos medios materiales de auxi- 
lio fueran precisós para' coadyuvar al éxi- 
to de las deliberaciones, y al desear a la 
delegación española una contribución acer- 
tada a las tareas de la Conferencia, señaló 
el importante papel que la Península y las 
provincias españolas del Africa Occidental 
desempeñan, por su situación, en la Meteo- 
rología de la VI Región. Saludados, tam- 
bién, los. congresistas por el primer tenien- 
te alcalde del Ayuntamiento madrileño, a 
continuación el Jefe del Servicio Meteoro- 


' 





- lógico: Nacional 
pronunció un dis- 
curso en el que, 
¿on profusión de 
datos  estadísti- 
cos, mostró la es- 
trecha dependen- 
cia en que se en- 
cuentra la renta 
nacional respecto 
a la meteorología 
española, razón 
del interés patrio 
en la extensión 
de la red de ob- 
servatorios Cli- 

matológicos y de 
la alta atmósfera. Después de la intervención 
del presidente de la delegación española se 
dió lectura a un telegrama de adhesión de la 

O. A. €. L alos trabajos de la Conferen- 
cia, así como de una carta del presidente 
de la O. M. M., declarándose seguidamen- 
te abierta la asamblea por el presidente de 
la VI Región. 

- Los principales temas tratados en la 

Conferencia son rélativos a las comunica- 
ciónes,' la únificación de las unidades de 
medida, la' navegación aérea y marítima, 
la confección del mapa climatológico de la 
VI Región, así como otras cuestiones hi- 
drológicas y de-honda repercusión sobre 
la agricultura. En relación con la navega- 
ción aérea, el desarrollo de los vuelos co- 
merciales a gran altura ha llevado a la Con- 
ferenciatemas tan interesantes como la in- 
formación meteorológica de la alta atmós- 
fera, la utilización de los satélites meteo- 
rológicos y el auxilio de máquinas calcula- 
doras en la predicción del tiempo. 


- CONCESION DEL DIPLOMA PAUL TISSANDIER A TRES ESPAÑOLES 


La Federación Aeronáutica Internacio- 
nal. y por los relevantes servicios presta- 
dos a -la Aviación Civil, ha concedido el 
diploma «Paul Tissandier» al General don 


Juan Bono Boix, al Coronel:don. Luis Se- 
rrano de Pabillo y al Teniente Coronel de 
Ingenieros” Aeronáuticos don Emilio Gil 
Cacho." amp o 
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Información del Extranjero 





AVIACION MILITAR 








La USAF está utilizando los Lockheed C-130 en multitud de misiones de diferente 

tipo. Tras el uso extensivo, como avión de transporte, para el que fué diseñado, últi- 

mamente lo ha empleado en la localización e investigación de tifones, en las inmedia- 

nes del Japón. Son ahora los Marines quienes, en su versión cisterna; lo utilizam, como 

puede werse en este documento gráfico, para abastecer simultáneamente a dos cazas. 
Puede transportar 10.560 galones de combustible. 


ESTADOS UNIDOS 


Algunas noticias sobre el T-38 
«Talon». 


Los doce T-38 «Talon» que 
actualmente están siendo so- 
metidos a vuelos de pruebas 
en Edwards Air Force Base, 
han llevado a cabo más de 900 
vuelos y se acercan a ese mis- 
mo número de horas de vuelo. 


Ma sido completada la pri- 
mera parte de la prueba de ba- 


rrenas, con “T-38 equipados- 


todavía con el motor YJ85-1, 
si bien comenzarán en breve 
los vuelos con el motor YJ85-5, 
que es el que definitivamente 
será instalado en los aviones. 

Ya han comenzado, en Eg- 
lin AFB, las pruebas árticas, 
tras haberse llevado a cabo 
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una serie de vuelos, desde El 
Centro, a temperaturas supe- 
riores a los 41% centigrados, 
donde se llevaron a cabo des- 
pegues utilizando 800 metros 
de pista y aterrizajes en 1.050 
metros, a pesar de las altas 
temperaturas mencionadas. 
En Eglin el avión estará so- 
metido en el hangar ártico y 
por un periodo de tres meses 
a temperaturas que llegarán a 
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taje final que la Northrop tie- 
ne en Palmdale (California), 
y la USAF ha aumentado en 
144 el número de aviones con- 


los —50% C. Aún recordamos 
haber visto, en el verano de 
1956, en dicho hangar, al 
F-104. 





rroror..»oa 
A 


il o AAA 
P >< Gil ; o 


Soldados de la Bundeswehr, preparando un masile “Hoñest 
John”, durante las" últimas «maniobras de. la NATO en 
Alemania. Este es uno de los misiles entregados a la 
Alemania Federal, capaces de llevar carga atómica, que 
en el caso del “Honest John” puede elevarse a las 60 ki- 
lotoneladas potencia, tres veces mayor que la de la: bomba 

de Hiroshima. : 


tratados, que ahora se eleva 
a un total de 213. 


Tras las pruebas en Eglin, 
el avión será sometido a una 
serie de experiencias invernales 
en Great Falls (Montana). 

Mientras prosiguen las prue- 
bas, los aviones de serie van 
saliendo de la planta de mon- 


Noticias sobre el «Eco» y el 
«Correo 1-B». 


Los rayos solares empujan 
al «Eco» hacia la Tierra a ra- 
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zón de 5,6 kms. por día. Su 
perígeo, que el 12 de agosto 
estaba. a 1.491 kms., se había 
acercado a 1.273 el 11 de oc- 
tubre. 

Si la esfera de 30 metros 
conserva su forma, aún estará 
en órbita un año... 

La relación superficie/peso 
de este satélite—unas mil ve- 
ces superior a la de los ante- 
riores—ha hecho que sea muy 
sensible a la ligerísima presión 
de la luz solar y a la densidad 
de la atmósfera, que se estima 
es, en aquellas alturas, una 
billonésima de la densidad del 
aire al nivel del mar. 

El equipo de a bordo del 
«Correo 1-B» está funcionan- 
do mucho mejor de lo que se 
esperaba. 

Este satélite es una esfera 
de 1,3 metros de diámetro, y 
su equipo electrónico, que pe- 
sa 135 kilos, puede recibir 
70.000 palabras por minuto 
durante los cinco que dura su 
paso sobre las estaciones de 
Fort Monmouth (New Jersey) 
y Ponce. (Puerto Rico). 

Su altura varía entre los 
1.200 y los 925 kilómetros. 

Antes de dos años Jos Es- 
tados Unidos pondrán en ór- 
bita ecuatorial tres satélites, a 

' 35.000 kilómetros'de la' Tierra 
y con una: duración de órbita 
de 24' horas, lo que les con- 
vertirá en la mejor red mun- 

* dial de comunicaciones, trans- 

“«mitiendose entre dos puntos 
cualquiera del Globo, no sólo 
mensajes en teletipo, sino tam- 
bién .telefónicos, de televisión 
y teproducción de facsímiles. 


1.820 millas recorridas por el 
T-39 «Sabreliner». 


El T-39 «Sabreliner», de la, 
North American, ha. llevado 
a cabo un vuelo de 1.820 mi- 
llas sin escalas, en el que .se 
ha visto que sobrepasa .en. ve- 
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locidad y alcance las cifras 
previstas. 

Las cifras de velocidad y al- 
cance para las que fué dise- 
ñado eran de 500 millas por 
hora y 1.720- millas, respecti- 
vamente. Las ahora obtenidas 
han sido de 540 millas por 
hora y más de 2.000 de alcan- 
ce, ya que tras su vuelo de 
1.820 millas aún se mantuvo 
en espera durante "media hora, 
tomando tierra con una reser- 
va de combustible de un 3 % 
de la carga. El vuelo se llevó 
a cabo a una altura de 45.000 
pies en un circuito sobre San 
Francisco, Salt Lake City, Las 
Vegas y San Diego. . 

La USAF ha encargado 52 
«Sabreliner» más, lo que ele- 
va a 94 el número de los ac- 
tualmente contratados. 


Las muchas misiones del C-130 


La USAF ha estado utili- 
zando, en cooperación con el 
56 Escuadrón Meteorológico, 
estacionado en Yakota, los 
C-130 para penetrar en los ti- 
fones y vigilar su evolución. 
El número de horas de vuelo 
en estas misiones pasa ya de 
doscientas. 

Transporte de tropas en la 
USAF, la RAAF y las Indo- 
nesian Air Forces, pronto des- 
empeñarán la misma misión en 
la RCAF. 

La USAF y la U. S. Navy 
lo utilizan, con esquies, para 
.el transporte en regiones pola- 
res y para levantamiento de 
"planos por aerofotogrametría. 
El Servicio de Guardacostas 
.de los Estados Unidos lo usa 
como avión de búsqueda y sal- 
vamento, mientras que los Ma- 
rines quieren utilizarlo como 
avión cisterna para el reabas- 
tecimiento en vuelo. 


La USAF, finalmente, ha 


comenzado las pruebas de este. 


versátil «Hércules» como pla- 


taforma de lanzamiento de . 


blancos aéreos. 
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Histórico vuelo de un B-47 sin 
. piloto. 


Un B-47, convertido en 
QB-47 (Q es distintivo de 
avión blanco). ha despegado de 








de toma de tierra, por haberse 
encontrado con unas fuertes 
rachas de aire cruzadas con la 
pista. 

En el despegue y aterrizaje 
fué controlado por una esta- 


ds es Ea 7 


! 


| 
¡ 





Helicóptero alemán Sikorsky S-58, durante un ejercicio : 
de salvamento en benefacio de tropas alpinas. Tiene como 
fondo el bello macizo de los Alpes Bávaros. 


Eglin AFB, ha volado duran- 
te cuatro horas, simulando un 
ataque desde el mar, ha servi- 
do como blanco a un «Bo- 
marc» sin espoleta de proximi- 
dad y ha aterrizado perfecta- 


mente después de ser enviado . 
. «al aire» en su primer intento, ' 
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ción terrestre, situada junto a 
la pista de vuelo, quien pasó. 
y luego recibió su control, ya 
de un T-33, que voló en for- 
mación con el QB-47. Duran- 


. te el ataque, y mientras servía 


de blanco para el «Bomarc», 
el T-33 entregó el control del 
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vuelo a otra estación terrestre 
situada cerca del Cabo San 
Blas. 

La interceptación del «Bo- 
marc», que fué mandada desde 
175 millas de la rampa de lan- 
zamiento, utilizando el Siste- 
.ma SAGE, se llevó a cabo a 
170 millas de la costa, sobre 


. el Golfo de Méjico. 
GRAN BRETAÑA ' 


El más rápido despegue de 
una patrulla de bombarderos 
«V» en Farnborough. 


Durante el «Show» de Farn- 
borough, cada día despegaba 


una patrulla de bombarderos ' 


AS 





«Vo, alertados por una señal 
de ataque enemigo. El despe- 
gue que se hizo en menos tiem- 
po fué el llevado a cabo por 
cuatro «Vulcan», del 617 Es- 
cuadrón. El primer avión esta- 
ba en el aire exactamente un 
minuto después de la alarma y 
los cuatro en solamente un 1mi- 
nuto y veinticuatro segundos. 
Es decir, desde el despegue del 
primero al despegue del cuar- 
to solamente transcurrieron 


veinticuatro segundos. 


Operaciones de dos Escuadro- 
nes de Salvamento del Coastal 
Command. 


Durante los últimos doce 
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meses, los Escuadrones 22 y 
228 de Búsqueda y Salvamen- 
to del Coastal Command, equi- 
pados con helicópteros, han 
volado en 410 misiones de sal- * 
vamento, 181 misiones de bús- 
queda sin resultados, han eva- 
cuado 62 bajas y llevado a 
cabo el salvamento de 57 vi- 
das, en la costa del Reino 
Unido. 

Además de esto, han segui- 
do su plan normal de instruc- 
ción, con lo cual han totaliza- 
do 7.120 horas de vuelo en los 
doce meses. 

Cada Escuadrón opera des- 
de una Base y tres destaca: 
mentos, 


A _EEAIAIXA<» GA AA 








Los dos primeros T-39 “Sabreliner” salidos de la cadena de producción vuelan en pareja 

sobre una zona desértica inmediata a Palmdale (California). El primero de la serie 

(que vuela de “punto”) acaba de completar un vuelo, sin escala, de 1.820 millas. La 
USAF ha elevado a 94 el número de T-39 encargados a la North American, 
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MATERIAL AEREO 








Vista de una de las instalaciones del banco de pruebas utilizado por la General Electric, 
cuyo costo se ha elevado a varios millones de dólares, para probar el motor J-93, que 
equipará al B-70, capaz, como ya es sabido, de alcanzar velocidades del orden de Mach 3. 


CANADA 


Primer vuelo del CF-104 «Su- 
per Starfighter». 


El prototipo del CF-104 
«Starfighter», diseñado por la 
Lockheed para la Royal Ca- 
nadian Air Force, ha llevado 
a cabo su primer vuelo, que 
tuvo una duración de cuaren- 
ta y tres minutos. El progra- 
ma de vuelos de este prototi- 
po incluye las pruebas de los 
sistemas de control de vuelo 
y control de tiro. 


El CF-104 será fabricado, 
bajo licencia de la Lockheed, 
por la Canadair en su fábrica 
de Montreal. 

El sistema electrónico, muy 
sofisticado, que utiliza el CF- 
104, convierte a esta modifi- 
cación del F-104, utilizado por 
la USAF, en un caza con Ca- 
pacidad real para todo tiempo. 

Los CF-104 sustituirán a los 
F-86 en ocho de los escuadro- 
nes que la RCAF tiene en 
Europa. 
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Primer vuelo del CL-44 y otras 
noticias sobre la industria aero- 
náutica canadiense. 

Esperábamos que el primer 
vuelo del CL-44 se llevase a 
cabo antes de enviar estas no- 
ticias a: la imprenta, pero .pa- 
rece se ha retrasado alguna fe- 
cha tal acontecimiento. Como, 
indudablemente, tal vuelo se 
realizará antes de que el nú- 
mero llegue a los lectores, de- 
seamos adelantarles algunos 
detalles, de este singular avión, 
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el primero de carga que tiene 
giratoria toda la sección de la 
cola, permitiéndole así cargar 
en una hora lo que consume 





Cerebro y mando de un sistema antihielo para aviones 
comerciales, del cual puede leerse más información en estas 
páginas. 


tres horas de carga en los avio- 
nes normales. 

La capacidad de carga pro- 
-porciona más de 200, metros 
cúbicos de espacio libre. 

La carga normal de gasoli- 
na, con los dos depósitos de 
cada ala, se eleva a 10.212 ga- 


lones U. S., si bien puede uti- 
lizarse un depósito central que 
elevaría este total hasta los 
12.180 galones y, consecuen- 











te, desde 5.205 hasta 6.448 las 
millas que puede recorrer. 

En este momento la Cana- 
dair tiene pedidos por 29 avio- 
nes. De ellos corresponden 10 
a la Flying Tiger Line, 5 a la 
Seaboard €? Western y 2 a la 
Slick, lo que hace un total de 
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17 para Compañías norteame- 
ricanas de transporte aéreo de 
mercancías. 

La Royal Canadian Air Por- 
ce ha ordenado 12, pero modi- 
ficados en forma tal, que la 
sección de cola es fija. 

Existe la probabilidad de que 
el Gobierno norteamericano 
adquiera 40 aviones más, con 
un importe total de 9.000 mi- 
llones de pesetas, si es que el ' 
Gobierno canadiense se decide 
a comprar 70 aviones McDon- 
nell F-101 «Voodoo», cuyo va- 
lor sería de 6.000 millones de 
pesetas, 


ESTADOS UNIDOS 


El primer motor de reacción 
para usos comerciales que so- 
brepasa el millón de horas de 


servicio en las líneas aéreas. 


El Pratt €? Whitney JT3, 
cuya versión militar es el J-57, 
ha acumulado más de un mi- 
llón de horas en servicio en las 
líneas aéreas. Este es el primer 
motor de este tipo que consi- 
gue esta marca. Ocho compa- 
ñías están utilizando, en la ac- 
tualidad, motores JT'3 como 
planta motriz de 109 aviones 
Boeing 707 y 720 y Douglas 
DC-8, reactores. Otras catorce 


" Compañías utilizan otro motor 


“más avanzado de la P. 9 W., 

el JT4 (J75 en la versión mi- 
litar). En su versión militar, 
el J-57 equipa:el KC-133, el 
B-52 y varios aviones de caza 
y cazabombarderos supersóni- 
cos. 


Algunos datos sobre el ]-93 
que equipará al B-70. 


El J-93 de la General Elec- 
tric ha entrado en su tercer 
año de desarrollo, que se: lle- 
va conjuntamente, al igual que 
se hizo. con el diseño, por la 
citada compañía y la: USAF. 

La General Electric, que fué 
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la primera compañía del mun- 
do en producir un motor, el 
J-79, que propulusase aviones a 
Mach 2 (Convair B-58, Lock- 
heed F-104, McDonnell F4H 
y North American A3)), 
avanza ahora en el Mach 3. 

El principio del diseño del 
J-93 se semeja mucho al del 
J-79, incluyendo conceptos ta- 
les como el compresor estator- 
variable, un eje único, tobera 
de escape convergente - diver- 
gente y construcción ligera, 
que le otorga una alta relación 
peso/potencia. 

"Las secciones de combustión 
y dela turbina permanecen 
aún en el secreto militar, así 
como los materiales utilizados. 





Valiosa innovación en los sis- 
temas antihielo. 


' Acompaña a estas páginas 
una información gráfica de un 
cerebro y mando de un siste- 
ma antihielo, para aviones co- 
merciales, construido por la 
A. W. Haydon.. 

Los diferentes tipos de for- 
mación de hielo experimenta- 
dos en los aviones aconsejan 
ritmos distintos en la impulsión 
del aire caliente a los distintos 
lós que alcanza el sis- 
«mt ¡elo. El, nuevo pro- 
cedimiento permite variar este 
ritmo, entre los:24 y los 960 
segundos de intervalo, amén 
de seleccionar la parte del 
avión, en los planos o sección 
de cola, que interesa limpiar 
de hielo. Por otra parte,” los 
sistemas más frecuentemente 
utilizados distribuían cíclica- 











mente el aire caliente hacia to- “. éapa límite, para lograr una 


das las partes del mismo, mien- 
tras que con el tipo diseñado 
por la Haydon esta distribu- 
ción ciclica pasa a ser no li-. 
neal, con un mayor aprove- 


A 
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El sistema de control de la 
capa límite desarrollado por la 
Northrop. 


La Northrop Corporation es 
una de las casas que primero 
se destacó en todo. el mundo 
en el estudio del control de la 








estudio de un sistema desarro- 
llado por la Northrop, que 
comprenderán la aplicación de 
él en un avión militar. Parece 
ser que el nuevo' método per- 
mitirá aumentar la autonomía, 
y con ello el alcance, de un 
avión, sin aumentar su peso to- 





Un ingemero, de la General Electric examina el inversor 
de empuje del Convair “Coronado” 600, con motor 
C/-805:23, capaz de suministrar 6.000 libras de empuje 
de inversión en un tiempo no superior a los dos segundos. 
El “Coronado”, con velocidad de crucero de 1.016 km/h, 
transportando 94 pasajeros, ha sido encargado por la 
American Atrlines, las SAS y la Swissair. Entrará en 
servicio a mediados de 1961. 


na 





“menor resistencia al avance de 
los aviones. 

Se ha anunciado que la 
USAF ha firmado un contra- 
to: por más. «de 1.200 millones 


chamiento del calor empléado:1-. 4 de pesetas para los. trabajos de 
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tal y, además, lo hará en más 
de un 50 por 100. Es decir, 
un avión que actualmente ten- 
ga un alcance de 4.000 millas 
es probable que pueda reco- 
rrer cerca de las: 7.000 sin: re- 


“abastecimiento en vuelo. 
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FRANCIA 


Recotd de velocidad sobre 
1.000 kilómetros del «Mira- 
ge IV». 


El prototipo del GAMD 
«Mirage IV» ha batido el 19 
de septiembre último el «re- 
cord» internacional de veloci- 
dad sobre circuitó cerrado de 
1.000 kilómetros, llevando a 
cabo, sobre esta distancia, una 
velocidad media de 1.820 ki- 
lómetros por hora, cuando la 
marca batida era de solamen- 
te 1.126 kilómetros por hora. 

El «Mirage IV» está equi- 
pado con dos reactores SNEC- 
MA «Atar 9», que proporcio- 








nan, cada uno de ellos, 6.000 
kilos de empuje, con postcom- 
bustión. 


GRAN BRETAÑA 


108 aviones de transporte ven- 
didos en los nueve primeros 
meses de 1960. 


Durante los primeros nueve 
meses de 1960, la industria 
aeronáutica británica ha ven- 
dido no menos de 108 aviones 
de transporte, por un valor de 
104 millones de libras esterli- 
nas, de los cuales, 35 aviones 
(29 millones de libras) corres- 
ponden a exportaciones. 
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Los 108 aviones se reparten | 
en la forma siguiente: 

17 «Comet» (cinco para la 
RAF), con un valor de 23 
millones de libras. ] 

13 «Viscount», 8 millones. 

43 «Argosy» (36 para la 
RAF), que suponen 27 ani- 
llones. 

3 «Vanguard», por tres y 
medio millones. 

6 Avro 748, cuyo valor to- 
tal es de millón y medio. 

10 Super V. C.-10, a dos 
millones y medio cada uno. 

6 «Herald», por millón y 
cuarto. 

10 «Britannic», para la 
RAF, con un importe de unos 
15 millones. 





Un modelo a escala del “Caravelle VII” es utilizado en un túnel aerodimámico, para 
estudiar sus características de funcionamiento con el motor CJ-805-23 y su inversor de 
empuje. Aire a 540” C. se hace pasar por este último. 
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AVIACION CIVIL 








Desde un DC-8, de la Swissair, puede contemplarse esta mavarillosa vista de los Alpes. 
ESTADOS UNIDOS 


El Terminal de pasajeros de 
la TWA en Idlewild. 


Tres meses ha costado la cons- 
trucción del moldeado de made- 
ra y acero para esta obra arqui- 
tectónica verdaderamente ex- 
cepcional, Dos semanas se ha 
tardado en verter el cemento, 
las 4.500 toneladas, que, uni- 
das a 500 toneladas de acero, 
formarán la estructura de la 
cubierta, cuyo espesor variará 
entre los 175 mm. en.los bor- 
des a los 1.100 mm. en la 
unión de las cuatro hojas que 
forman. el techo; 1.800 colum- 
nas sostienen el armazón y el 
cemento hasta que éste se conso- 
lide; más tarde, solamente cua- 
tro pilares se precisarán para 


soportar las cinco mil y pico to- 
neladas, si bien en ellos habrá 
18 barras de 65 milímetros de 


diámetro. La operación se des- 


arrollará según un plan cuyo es- 
tudio ha requerido dos meses 
de intenso trabajo, semejándose 
más a una operación militar que 
a una de construcción. Cada 
hombre sabe su obligación mi- 
nuto por minuto, 


Las compañías de líneas aéreas 
venden sus aviones de hélice. 

La Eastern Airlines ha ven- 
dido recientemente 15 «Conste- 
llation» 749, a un precio des- 
conocido. 

La Pacific Airlines ha vendi- 
do aviones DC-3 a cuatro millo- 
nes y medio de pesetas cada uno, 
al paso que ha cambiado -sus 


847 


Martin 202 por el tipo 404, que 
ha comprado a la TWA, 

La Continental Airlines ha 
vendido ya dos de sus 15 «Vis- 
count» y anuncia que pronto 
desaparecerán de las rutas ser- 
vidas por la compañía el resto 
de los «Viscount», así como los 
DC6 y DC. 

La Transocean ha subastado 
en Oakland 14 aviones tipo 
Boeing 377, quedándoselos la 
Airline Equipment por 6 millo- 
nes 300 mil pesetas cada uno. 
Esta última compañía piensa 
utilizar diez de estos aviones pa- 
ra suministrar repuestos a los 


* “actuales usuarios de este tipo de 


transporte, mientras que se ig- 
nora a quién piensa vender los 
cuatro restantes, 

Estas noticias se simultanean 
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con el anuncio hecho por la 
Convair de que los pedidos de 
sus tipos 600 y 880 ha llegado 
ya a la cifra de 94, mientras que 





ta Londres-New York hasta al- 
canzar San Francisco. De acuer- 


do con sus planes, el 8 de di- 
ciembre, los Boeing 707-436, 








Con el paracaidismo, salvo en muy pocos países, pasa como 


con el “amateurismo”, 


casi siempre es “marrón”, pues aun- 


que considerado civil, se alimenta de los cuadros militares. 


Uno de los “Boscombe S kydivers” 


(tres de los cinco co-: 


equipiers pertenecen a la RAF) salta en un entrenamiento. 


la Boeing ha entregado ya 141 
aviones tipo 707 y 16 tipo 720. 


GRAN BRETAÑA 


La BOAC establece un servi- 
cio en reactores alrededor del 
mundo. 


A. partir del 20 de octubre, 
la BOAC ha prolongado su ru- 


que utiliza en sus vuelos entre 
Londres y los Estados Unidos, 
se dirigirán desde San Francis- 
co a Tokio y Hong Kong, ha- 
ciendo escala en Honolulú. Es- 
tos vuelos serán bisemanales, al 
igual que los que presentemen- 
te llevan a cabo sobre el Pací- 
fico los turbohélices «Britan- 
nia» de la misma compañía. 
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Dado que en la actualidad la 
BOAC ya tiene en funciona- 
miento el servicio entre Lon- 
dres y Hong Kong, vía Oriente 
Medio, antes de finales de año 
se podrá viajar en reactores de 
la citada compañía” británica; 
circunvalando el globo terrá- 
queo. 

Los vuelos San Francisco-To:-. 
kio han sido posibles gracias a 
un Convenio entre los Gobier- 
nos británico y japonés, firma- 
do a finales de septiembre pa 
sado. 


HOLANDA 


La KLM aumenta la red ser- 


vida por sus” aviones. B 


Lá KLM ha considerado co-: 
mo un éxito el permiso obtenido, 
para aterrizar en Las Palmas en! 
su nuevo servicio semanal, que 
se inaugurará el 5 de noviem-' 
bre, entre Amsterdam y Mon- 
rovia, utilizando aviones «Elec- 
tra». Otras escalas en esta ruta' 
serán Zurich, Casablanca y Co” 
nakry: 

Aunque algunos consideren 
que la reducción de dos o tres 
servicios semanales en la ruta a 
Tokio, vía Oriente Medio, sig- 
nifica una restricción en los ser- 
vicios de la compañía, que sos- 
tiene, además, servicio bisema- 
nal entre Amsterdam y Tokio 
a través del Polo Norte, la cosa 
no resulta tan clara, ya que los 
DC-7C, actualmente utilizados 
en el servicio trisemanal, serán 
sustituídos en el bisemanal por 
reactores, que tienen mucha 
más capacidad de carga y má- 
yor atractivo para los usuarios. 

Ya que nos referimos a la 
compañía holandesa, deseamos 
añadir que sus planes para com- 
prar una flota de aviones Con' 
vair 600 está perdiente de la 
asociación de dicha compañía al 
Acuerdo suscrito entre la SAS 
y la Swissair sobre la utilización 
y mantenimiento de dichos avio: 


Número 239 - Octubre 1960 


nes, por el que éstos se revisa- 
rán en los talleres que la com- 


pañía suiza tiene en Zurich, No . 


cabe duda que la Era de los Re- 
actores obliga, incluso a las 
grandes compañías, a asociarse 
entre si con vistas al manteni- 
miento de tan costoso y comple- 
jo material, Si la artillería aca- 
bó con el feudalismo, la aviación 
está llamada a hacer desapare- 
cer las nacionalidades. 


INTERNACIONAL 


Servicios prestados en 1959 
por las estaciones oceánicas del 
Atlántico Septentrional, 


Entre los servicios prestados 
por las nueve estaciones puede 
destacarse el-salvamento de nue- 
ve personas, ninguna de las cua- 
les iba a bordo de aeronaves co- 
merciales, ya que siete proce- 
dían de buques y dos de aero- 
naves militares que se vieron 
obligadas a amarar. Las nueve 
personas, al ser salvadas, esta- 
ban a punto de ahogarse. 

En 47 ocasiones prestaron 
ayuda médica a barcos en alta 
mar, recibieron 10 llamadas de 
socorro por parte de aviones y 
574 mensajes SOS de buques. 


Establecieron 51.577 contac- 


tos radio con aviones y 14.971 
con buques. 


En la ayuda a la navegación : 


decos! 45.980 posiciones a los 
aviones, determinándolas .por 
radar; 19.187 veces transmitie- 
ron señales de radiofaro, amén 
de los radiofaros que constante- 
mente tienen en servicio algu- 
nos de los buques, y propor- 
cionaron 3.396 marcaciones ra- 
diogoniométricas. 

Todos los días, los meteoró- 
logos a bordo de estas estacio- 


nes hicieron 8 observáciones de 


superficie, 4 de vientos en al- 
tura, 4 de radiosonda, así como 
gran número de observaciones 
especiales de superficie. Para 
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satisfacer las necesidades de los 
reactores comerciales, las obser- 
vaciones meteorológicas de ra- 
diosonda alcanzan alturas de 
55.000 pies (16.764 metros). 





bate de carácter internacional 
sobre las aeronaves supersónicas, 
en el que se espera tomen parte 
más de 500 expertos entre inge- 
nieros, técnicos de la explota- 









El 1 de septiembre de 1930, los aviadores franceses Costes 

y Bellonte volaron de París a New York en 37 horas 17 

minutos, mientras que cualquier francés puede hacerlo 

actualmente en solamente 7 horas y 30 minutos, en un 

Boeing 707 de la Air France. De la hazaña a la regula- 

ridad, en treínta años, con el ahorro de un 80 por 100 en 
el tiempo invertido, 


La próxima Conferencia de la 
IATA en Montreal. 


Lg -TA RA celbebrará su 


XIV Conferencia Técnica en 
Montreal en el mes de abril pró- 
ximo, iniciándola el día 17 con 


una semana destinada a 'un de- ' 
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ción, economistas, representan- 
tes de diversos gobiernos, orga- 
nizaciones internacionales, etc. 


«La: finalidad del debate es tra- 


tar de desarrollar una idea más 
clara de las posibilidades y li- 
mitaciones de las aeronaves su- 
persónicas, examinar cómo po- 
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drían adaptarse de forma ópti- 
ma a los fines del transporte 
y estudiar su necesidades en ma- 
teria de aeropuertos, navegación 
aérea y restantes ayudas, tratan- 
do de evaluar algunas de sus re- 
percusiones de tipo económico. 

Entre los asuntos que se de- 
batirán por las empresas aéreas 
durante la segunda semana de 
la Conferencia, figurarán las 
nuevas técnicas en materia de 
sistemas de comunicaciones ae- 
ronáuticas y un examen de al- 
gunos problemas meteorológi- 
cos que ha puesto de manifiesto 
la explotación de los reactores. 


SUIZA: 


La Swissair utiliza solamente 


los DC-8 en sus vuelos sobre 
el Atlántico Norte. 


Hasta el 28 de septiembre úl- 
timo, la Swissair mantenía so- 
bre sus rutas del Atlántico Nor- 
te a los DC-7, que comenzaron 
a prestar servicio en diciembre 
de 1956, Estos aviones enlaza- 
ban Ginebra con New York en 
unas diecisiete horas, mientras 
que la duración media del vuelo 
de regreso era de trece horas, 
aproximadamente. Menos de 
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cuatro años ha durado la vigen- 
cia de los DC-7 en estas rutas, 
lo que es una muestra del ritmo 
con que la aviación se tiene que 
adaptar a los progresos de la 
técnica. 

A partir de la fecha mencio- 
nada, los DC-3 mantienen 12 
servicios semanales en cada uno 
de los sentidos, recorriendo los 
6.300 kilómetros que separan 
Ginebra de New York en me- 
nos de diez horas de vuelo. Al 
regreso, sin escala, sólo son ne- 
cesarias unas siete horas para 
trasladarse desde Idlewild'al ae- 
ropuerto ginebrino. 








Vista del muevo terminal de pasajeros que la TWA construye en Idlewnld, el Aeropuerto 
Internacional de New York. 4.500 toneladas de.cemento constituirán la cubierta de esta 
maravillosa -obra de ingeniería que estará terminada a finales de 1961. 
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Una Fuerza Aérea moderna ¿está aún al alcance 
de los países europeos? 


D esde hace varios años las Fuerzas Aéreas 
son el sujeto de discusiones con frecuencia 
apasionadas. La Prensa se ha hecho eco de 
ciertas luchas, entre las distintas Fuerzas Ar- 
madas, en los Estados Unidos. En la mayor 
parte de los países se han librado debates a 
propósito de la utilización de los distintos 
elementos constitutivos de las Fuerzas Aé- 
reas en general y del papel de la aviación 
táctica en narticular. La introducción de las 
armas atómicas y de los ingenios teledirigi- 
dos en el arsenal de los Ejércitos actuales no 
constituye un hecho, ciertamente, a propósi- 
to para calmar los espíritus en este aspecto. 


(De Atsr Revue.) 


La verdad es que la experiencia de la úl- 
tima guerra ha demostrado la eficacia y el 
rendimiento de la aviación en todas las for- 
mas de combate. Probablemente no se ex- 
cluye que en el fondo de estas diversas con- 
troversias se llegue a descubrir el deseo de 
cada escalón de mando de poder utilizar al 
máximo, en beneficio propio, las inmensas 
posibilidades de combate que el arma aérea 
ofrece. 


El nacimiento del avión, en los comienzos 
de siglo, había permitido ya a los beligeran- 
tes de la primera guerra mundial explotar 
las nuevas posibilidades, ofrecidas por la 


ce 
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utilización de la tercera dimensión del espa- 
cio. Pero esta utilización no lo fué más que 
en la medida en que los limitados medios de 
:la época lo permitía. Los progresos técnicos 
«realizados entre las dos guerras iban a poner 
a disposición de los mandos superiores un 
«medio capaz de ejecutar misiones numerosas 
¡y variadas, cuya importancia iba a ir en au- 
mento de 1939 a 1945. 


"Desde entonces, no solamente el avión, si- 
“no también el armamento transportado han 
conocido un desarrollo prodigioso. En quin- 
ce años las velocidades han pasado del cam- 
po subsónico al netamente supersónico, mien- 
:tras que la potencia de fuego del caza-bom- 
bardero, con la introducción del arma ató- 
mica, se multiplicaba por varios millares. 


Pero si esta evolución de la técnica debía 
.entrañar un aumento considerable del papel 
que desempeñan las Fuerzas Aéreas dentro 
de las Fuerzas Armadas, el costo del mate- 
rial utilizado y el de la infraestructura que 
le es necesaria no había dejado de aumentar 
«del mismo modo. No hacía falta nada más 
“para que, en ciertos países, hubiera quien 
pusiera en tela de juicio incluso la existen- 
cia de las Fuerzas Aéreas, 


De este modo, el precio relativamente ele- 
vado, que sin embargo encuadra con el tono 
general de los precios de todas las construc- 
ciones modernas (1), y la falta de rentabili- 
dad inmediata del avión de combate, tienden 
a hacer suprimir el útil que, por otra parte, 
todas las Fuerzas Armadas desean desarro- 
lar, en virtud de su rendimiento en el com- 
bate, que la experiencia adquirida ha demos- 
trado suficientemente. 


Esta tendencia, demasiado fácil de adop- 
tar en tiempo de paz, porque por naturaleza 
complace al contribuyente, requiere por lo 
menos unos comentarios que, en relación con 
los elementos complementarios de aprecia- 
ción, permitirán tal vez forjarse una idea 
más matizada acerca de este problema objeto 
de controversia. En realidad, el problema 
vuelve a plantearse para saber si una Fuer- 
za Aérea moderna es todavía concebible en 
los países europeos y, en particular, si su 
existencia se justifica también en los más 
pequeños de entre ellos. ' 


(1) Resulta interesante, por ejemplo, comparar el 
precio de un kilómetro de carretera pavimentada en 
1939 y el de un kilómetro de autopista moderna. 
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Si la cuestión planteada se refiere al con- 
junto de los países de Europa, es porque nos 
parece imposible, incluso poco honrado, exa- 
minar este problema desde el punto de vista 
de uno solo de entre esos países. En una épo- 
ca en que la situación mundial obliga a los 
Estados a coaligarse desde tiempo de paz, en 
la énoca en que los problemas económicos 
por sí mismos exigen soluciones internacio- 
nales, cuando no supra-nacionales, no se com- 
prende que se estudie un problema de defen- 
sa dentro del cuadro estrecho de un pequeño 
país europeo aislado. Pero antes de adoptar 
una posición es indispensable definir el ob- 
jeto de la discusión. 


La organización de una Fuerza Aérea mo- 
derna y completa y el inventario de los me- 
dios que le son necesarios se derivan, sin 
género de duda, de las misiones que le sean 
asignadas, en función de las posibilidades 
del material de la época. A su.vez, estas mi- 
siones están determinadas dentro del cuadro 
del papel global que la estrategia general 
adoptada impone a las Fuerzas Armadas, te- 
niendo en cuenta las características propias 
del arma. 


Aun cuando este proceso lógico no pueda 
conducir más que a una solución teórica e 
ideal, cuya realización práctica dependerá 
una vez más de numerosos factores restric- 
tivos de orden político, económico o simple- 
mente psicológico, constituye, sin embargo, 
la única base racional de examen del pro- 
blema en cuestión. 


Papel de las Fuerzas Aéreas dentro de las 
Fuerzas Armadas. 


No nos proponemos traer aquí a cuento las 
características propias del Arma Aérea, ni 
establecer una lista de sus posibilidades, que 
la situación alcanzada por la técnica permite 
prever. Nos limitaremos más bien a compro- 
bar la incidencia de la estrategia militar ac- 
tual en el papel que incumbe a las Fuerzas 
Aéreas, en función de su naturaleza y de sus 
posibilidades. 


El autor de un artículo publicado anterior- 
mente (1) se ha esforzado por mostrar que 


(1) Véase Air Revue, núm.. 2, del mes de febrero 
de 1960, «La evolución de las estrategias occidentales: 
Sus repercusiones sobre las Fuerzas Aéreas de Europa». 


pes 
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la evolución de las estrategias existentes em 
puja a Europa a dotarse de medios militares, 
de acuerdo con sus pretensiones políticas, a 
falta de las cuales es de temer que la exis- 
tencia del Viejo Continente dependa sola- 
mente de la buena voluntad de los dos Super 
Estados que presiden los destinos mundiales. 
Las conclusiones del artículo en cuestión exi- 





Inglaterra; único país ciwropco que ha forjado hasta ahora una aviación de bombardeo 
estratégico, no posee; sin embargo, más que un número relativamente . reducidisimo de 
los famosos bombarderos tipo “V”: El aparato que se ve en la fotografía és el “Victor”. 


gen un aumento del esfuerzo de defensa para 
que Europa logre, dentro del cuadro de la 
estrategia de la “lanza y el escudo”, dispo- 
ner dé su propia espada y reforzar su es- 
cuido. 


En efecto, no cabe la menor duda de que 
en tiemno de paz (o de guerra fria) la es- 
trategia del “poder disuasivo” o “deterrent”, 
como dicen los americanos, sólo conservará 
su eficacia en función de la aptitud de las 
Fuerzas Armadas europeas para contrarres- 
tar todas las formas de la guerra caliente que 
el enemigo pueda idear. ' 


Por otra parte, si la disuasión cesase de 
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ejercer algún día su efecto protector y nos 


fuese impuesta la guerra caliente, la estra- 
tegia militar deberá disponer de las armas 
necesarias para obligar al enemigo a aceptar 
las condiciones que queramos imponerle. 


Para que las operaciones militares puedan 
llegar a ese resultado, es indispensable que 
los Ejércitos dispongan de una libertad de 








acción que es inconcebible cuando falta la 


“superioridad aérea. De modo que el primer 


papel de las Fuerzas Armadas, incluso en 
la época de los ingenios, sigue siendo la con- 
quista y el mantenimiento de la superioridad 
aérea. Este papel exige medios ofensivos 
para destruir el potencial aéreo (aviones e 
ingenios) del enemigo y medios defen- 
sivos para oponerse al esfuerzo ofensivo 
enemigo de la misma naturaleza. Pero si la 
ofensiva tiene en nuestros días una manifies- 
ta preponderancia sobre la defensiva, es esen- 
cial, para permitir la ejecución, que.la pro- 
tección de los medios ofensivos quede ase- 
gurada. A tal fin, no solamente es necesario 
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limpiar de aviones e ingenios enemigos nues- 
tro cielo, sino que hace falta que nuestras 
Fuerzas de Tierra guarden los campos de 
aviación sobre los cuales han sido desplega- 
dos nuestros medios aéreos ofensivos. Para 
esto las Fuerzas de Tierra pueden necesitar 
del apoyo aéreo, sobre todo en el teatro de 
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tratando de debilitar de forma más directa 
el potencial de guerra enemigo y hacerle 
abandonar su voluntad de combatir. Es aqui 
donde las posibilidades estratégicas de la 
aviación, por acciones dentro de la profun- 
didad de territorio enemigo, serán decisivas, 
ya que sólo las Fuerzas Aéreas pueden al- 





¿El equipo actual de la mayoría de las fuerzas aéreas europeas se basa en aparatos ingleses 

- y americanos cuya sustitución se hace sentir con urgencia, Ya sea el imterceptador puro 

“Hunter” o el caza-bombardero “Super-Sabre”, sus características los clasifican en la 

. categoría subsónica, Su sustitución por un solo tipo de avión polivalente—por ejemplo, 

el F-104G—en una gran parte de las fuerzas aéreas continentales, representará una 
etapa importante en el sentido de una normalización indispensable, 


: 


operaciones europeo, que ofrece tan poco 
espacio donde replegarse a las fuerzas de 
superficie. En efecto, mientras que en la pri- 
mera fase se pide a las fuerzas de superficie 
que “conserven” el terreno, las Fuerzas Aé- 
reas deben “conquistar” el cielo. Simultá- 
neamente'hav que-llevar a cabo operaciones 


canzar, desde el comienzo de las hostilidades, 
con aviones e ingenios, los recursos econó- 
micos, políticos y demográficos de su pode- 
río. Finalmente, las operaciones de las 
Fuerzas Aéreas Tácticas también pueden 
facilitar y acelerar la maniobra final de las 
Fuerzas de superficie, ocupándose de la con- 
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quista del territorio enemigo, que será siem- 
pre necesaria para concretar el aplastamiento 
total del mismo, salvo tal vez en el caso 
de la utilización de armas termonucleares 
de gran potencia, en grandes masas. 


La introducción de las armas atómicas no 
cambia nada el papel. fundamental de las 
Fuerzas Aéreas en su conjunto. Pero las po- 
sibilidades (en amplitud y rapidez de des- 
trucción) que la utilización de las armas ató- 
micas Jlevan consigo implican modificacio- 
nes en los procedimientos y prelación de rea- 
lización de las diversas operaciones que se 
derivan de este papel. La prioridad o prela- 
ción en la ejecución de las diferentes ca- 
tegorías de operaciones es, en efecto, algo 
que queda determinado por la necesidad de 
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pesar sobre ellas y, para que constituyan un 
elemento disuasivo suficiente, deberán poder 
hacer pesar las mismas amenazas sobre este 
enemigo. 


En resumen: las Fuerzas Aéreas de Eu- 
ropa deben poder constituir en tiempo de 
paz un “elemento disuasivo progresivo” en 
combinación con el Mando Aéreo Estraté- 
gico de los Estados Unidos y, en tiempo de 
guerra, ser capaces de absorber un ataque 
inicial enemigo, sea cualesquiera que sea la 
forma del mismo v responder a él en forma 
que les asegure la mayor oportunidad de con- 
ducir el conflicto a buen fin. 


Para hacerlo así deben ser capaces de eje- 
cutar las siguientes Operaciones: 


El apoyo táctico sigue y seguirá siendo duramte mucho tiempo una de las operaciones 
importantes de las fuerzas aéreas. En este papel, los F-S4F se han ganado en Europa, 


desde hace varios años, una sólida reputación. La Luftwaffe los va a substituir muy 
pronto por los pequeños Fiat G-91. 


neutralizar la amenaza enemiga, que opone 
los mayores obstáculos a la realización de 
la operación de conjunto del teatro de que se 
trate. Por ello, . nuestras Fuerzas Armadas 
deben poder responder a las exigencias de 
las distintas amenazas que el enemigo haga 


— Llevar a cabo operaciones ofensivas 
contra el potencial aéreo enemigo (utilizando 
tanto aviones como ingenios dirigidos) 

— Proteger el conjunto de nuestro poten- 
cial de guerra contra las operaciones ofensi- 
vas aéreas enemigas. a 
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— Llevar a cabo operaciones estratégicas 
ofensivas contra el potencial de guerra ene- 
migo. 

— Contribuir al éxito de las operaciones 
«de las Fuerzas de superficie. 


Todas estas operaciones deberán tener éxi- 
“to tanto en una guerra termonuclear como en 
una guerra atómica o de tipo clásico. 


Los componentes necesarios de las 
Fuerzas Aéreas. 


La diversidad de las operaciones que in- 
cumben a las Fuerzas Aéreas se deriva, entre 
otras razones, de la amplitud de las posibi- 
lidades que la técnica ha puesto a su dispo- 
sición. Pero esta diversidad exige cada vez 
más la constitución de grandes unidades dis- 
tintas, especializadas en la ejecución de una 
parte de estas operaciones, Sin embargo, esta 
organización de las Fuerzas Aéreas de diver- 
sos componentes, no puede ser llevada dema- 
siado lejos sin correr el riesgo de que se pier- 
da una característica esencial: la Mexibilidad 
de su empleo. La solución no podrá ser otra 
cosa que una transacción entre dos tenden- 
“clas opuestas. 


Una de éstas, dominada por el deseo de 
utilizar cada 'vez el material y los procedi- 


_muentos más apropiados, consiste en crear. 


«fuerzas distintas concebidas en función de 
los distintos tipos de operaciones previstas. 


La otra tendencia tiene por objeto frenar 
“en la medida de lo posible esta especializa- 
ción para conservar un máximo de flexibili- 
dad de empleo y de posibilidades de utiliza- 
ción de los medios de que se dispone. Tiende 


a.la normalización de los materiales, en el. 


seno de unidades mantenidas dentro de una 
organización muy centralizada. 


El exceso, dentro de la primera tendencia, 
conduce al derroche y a la pérdida de rendi- 
miento global. El desarrollo de la aviación 
llamada “ligera” en el seno de las Fuerzas 
de Tierra de ciertos países constituye un 
ejemplo impresionante (1). 


Un exceso en el otro sentido lleva, bien 
sea a la creación de material “polivalente”, 


(1) Según los datos aparecidos en la Prensa, las 
Fuerzas Aéreas de los Estados Unidos deberán dispo- 
ner de únos 20.000 aviones de todos los tipos. El Ejér- 
cito norteamericano, que sólo cuenta con catorce divi- 
siones, poseía este verano 5.360 aviones y helicópteros. 
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que acaba por no servir para nada, o bien 
al abandono total de ciertas operaciones. 


En el momento actual, la necesidad de 
poder llevar a cabo tres tipos diferentes de 
guerra caliente, así como la introducción de 
diversos tipos de ingenios dirigidos en el ar- 
senal de los medios aéreos y antiaéreos, viene 
a complicar aún más el problema, que con- 
siste en la determinación de los componen- 


"tes que deberán constituir una Fuerza Aérea 


moderna. 


Sin embargo, nuestras demostraciones an- 
teriores permiten distinguir con bastante fa- 
cilidad tres papeles esenciales que pueden su- 
poner tres elementos principales dentro de 
las Fuerzas Aéreas: una fuerza estratégica. 
ofensiva, una fuerza de defensa y una fuerza. 
que seguiremos llamando táctica. 


Si estudiamos los materiales que ofrece 
el mercado podremos determinar cuáles son,. 
entre ellos, los que convienen para cada una. 
de estas fuerzas. 


Fuerza estratégica ofensiva. 


Esta fuerza debe disponer de ingenios 
balísticos dirigidos, de bombarderos, de: 
aviones de reconocimiento, así como de: 
aviones de distintos tipos para la realiza- 
ción de operaciones especiales. 


Los ingenios balísticos con cargas ter- 
monucleares y atómicas deben poder al- 
canzar la mayor parte, e incluso todos los, 
objetivos estratégicos en territorio ene-, 
migo. Los bombarderos, capaces de trans- 
portar importantes cargas nucleares y clá- 
sicas sobre la mayoría de los objetivos es-. 
tratégicos enemigos, deben disponer, ade- 
más, de las características suficientes du 
velocidad, techo de servicio v medios de 
defensa para paliar el aumento- de la efi- 
cacia de los medios antiaéreos. 


Además, debe contarse con aviones de 
reconocimiento, que son necesarios para 
recoger datos sobre los objetivos de las: 
fuerzas de asalto, y con otros aviones ca- 
paces de poder cumplir misiones especia- 


“les, complementarias de las operaciones 


ofensivas; como las de abastecimiento en 
vuelo de carburante, las de contramedidas 
electrónicas, el transporte aéreo, etc. 


Fuerza de defensa. 


La evolución de los ingenios tierra-aire 
y las características de funcionamiento, ca- 
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da vez más elevadas, de los medios aéreos 
ofensivos, tienden actualmente a reducir 
el papel y la eficacia de los aviones inter- 
ceptadores. De todas maneras, parece 
que, durante algunos'años todavía, 'su exis- 
tencia estará justificada, aunque no seá 
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lidad, que le permitirá eventualmente cum- 
plir otras misiones además de las de inter- 
ceptación. 


De esto resulta que una fuerza de de- 
fensa aérea deberia comprender los ele- 
mentos siguientes: 








Con la puesta en servicio del Lockheed F-104G, que han seleccionado Alemania, Canadá. 
Bélgica y Holanda para el equipo de sus fuerzas aéreas, el arsenal de los países de la 
OTAN encontrará el principio de la normalización. 


más que para la interceptación de aviones 
o ingenios sub y transónicos, así como 
para suplir ciertas deficiencias de los in- 
genios tierra-aire, como por ejemplo su 
vulnerabilidad a las medidas: de interfe- 
rencia. Además, los cazas serán todavía 
necesarios en tanto que el conjunto del 
territorio no esté cubierto por una red de 
ingenios tierra - aire lo suficientemente 
densa para ser eficaz, incluso después de 
haber sufrido destrucciones importantes. 


Por último, no puede dejarse en olvido 
el que un avión de caza tendrá siempre 
sobre su contrario la ventaja de su flexibi- 
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— Ingenios tierra-aire capaces de al- 
canzar alturas muy elevadas a gran 
velocidad, disponiendo de una gran 
capacidad de destrucción (eventual 
mente con cabeza atómica) y diri- 
gidos de un modo preciso por un 
procedimiento poco, o en absoluto, 
sujeto a la interferencia. 


Ingenios tierra - aire no atómicos, 
pero muy precisos, para destruir los 
ingenios O aviones que vuelen a una 
altura media o baja. El radio de ac- 
ción tanto de unos como de otros, así 
como su despliegue y su ritmo de 
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tiro, deberán asegurar una cobertu- 
ra total y duradera del territorio 
amigo. 

— Aviones de caza, interceptadores, 
para todas las condiciones meteoro- 
lógicas, provistos de ingenios dirigi- 
dos aire-aire, capaces de efectuar 
eventualmente otras operaciones y 
cuyas características permitan la in- 
terceptación de la mayor parte de 

. los medios ofensivos enemigos. 


— Cañones antiaéreos con una caden- 
a. ++ cia de tiro muy rápida y muy mane- 
bles, para' la defensa de objetivos 
perfectamente delimitados frente a 
4. los ataques a baja altura. 


,¿— Medios de detección, de control y, 
: en general, todos los medios comple- 
; mentarios de una organización de 
: defensa aérea. 


Quede bien entendido que deberá ser 
ún mando único el que asegure la realiza- 
ción de una acción coordinada de estos 
distintos elementos. En efecto, es eviden- 
te que una parte de estos medios no pue- 
de ser abandonada útilmente a otra fuer- 
Za más que en el caso de que ésta, du- 
rante las operaciones, se encontrase en tal 
situación que la fuerza de defensa aérea 
fuese ya incapaz de asegurar su protec- 
'ción. Probablemente las responsabilida- 
'des americanas de ultramar y la falta de 
'confianza del Ejército norteamericano en 
la defensa aérea de los países en los que 
ella se encuentra estacionada son la cau- 
sa fundamental de que se haya dotado 
de ingenios tierra-aire a este Ejército. 


Fuerza táctica. 


Se puede caer en la tentación de decir 
que todas las demás operaciones de las 
Fuerzas Aéreas, no realizadas por las fuer- 
zas estratégicas ofensivas y defensivas, 
incumben a las Fuerzas Aéreas Tácticas. 
Si este aserto no es totalmente exacto, 
no es menos cierto que expresa bastante 
bien una actual tendencia general y que 
en él se encuentra probablemente el origen 
de las modificaciones que ha sufrido el 
concepto del papel de las FF. AA. Tácti- 
cas desde 1945 y la base de numerosas 
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discusiones, cuyo examen nos apartaría 
demasiado de nuestro tema. 


De todos modos, se comprende fácil- 


_mente que, ante las razones en apoyo de la 


primacía de la ofensiva, convertida en un 
imperativo absoluto en la época de las: 
armas atómicas, la tentación de querer 
compensar una relativa insuficiencia de las 
fuerzas estratégicas, mediante una trans- 
formación del papel de las FF. AA. “Fác- 
ticas, era muy grande. 


El Comandante Gense, del Ejército del 
Aire francés, escribe: «Cuando cae un 
chaparrón durante una tormenta y se dis- 
pone de un gran paraguas. se tiene algu- 
na probabilidad de no mojarse demasia- 
do, a no ser que el agua suba. En un fu- 
turo cercano, el SAC y la fuerza de IRBM 
de la OTAN representarán el papel del 
paraguas. En espera de que las realizacio- 
nes europeas permitan asegurar un papel 
análogo, nuestras fuerzas están destinadas 
a construir algunos diques para proteger- 
nos de esta subida del agua.» 


El paraguas es el «puñal» a que antes 
hemos aludido, el dique es el «escudo». 
Parece que falta de medios se pide a la 
F. A. T., en función de la flexibilidad de 
empleo de sus medios, que pueda repre- 
sentar dos papeles: hacer mayor el para- 
guas y más fuerte el dique. Si el jefe mili- 
tar no dispone de medios suficientes para 
realizar todas las misiones que normal- 
mente se le encomiendan, se ve forzado 
a hacer una selección o a encontrar algu- 
nos paliativos. En este caso, el principio 
del arte militar conocido como el de «la 
proporcionalidad entre el fin y los medios» 
no será respetado sino por la adaptación 
del primero a los segundos, mientras que 
sólo el proceso inverso puede asegurar un ' 
éxito Seguro. 


De todos modos, el hecho de ser aptas 
para conducir un conflicto atómico y clási- 
co, impone ya una diversidad muy notable 
de medios para las FF. AA. Tácticas. En 
efecto, no hay que perder de vista que los 
ingenios tierra-tierra, desprovistos de su 
cabeza atómica, no tienen ya razón de ser 
y que, por otra parte, la potencia de fue- 
go del caza-bombardero, en una guerra 
clásica, queda reducida en tal proporción, 
que numerosos objetivos, para la destruc- 
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ción de los cuales bastaría un avión pro- 
visto de una bomba atómica, requeririan 
de nuevo la puesta en acción de numero- 
sos caza-bombarderos para que el ataque 
produjese algunos efectos. 


No es extraño, desde luego, que la 
F. A. T. tenga que disponer de numerosos 
y variados medios. Los ingenios tierra- 
tierra con cabeza atómica deben poder 
atacar todos los objetivos enemigos que 
no sean atacados por las fuerzas estraté- 
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Las posibilidades Europeas. 


Hasta ahora, nos hemos limitado a es- 
tablecer un inventario cualitativo de los 
elementos que constituyen una fuerza 
aérea moderna. 


Un estudio cuantitativo podría precisar 
estas necesidades en función del número 
de los objetivos enemigos existentes, de 
las posibilidades enemigas de absorción 
de nuestros ataques, de sus posibilidades 
de superar las pérdidas sufridas, así como 





El Fiat G-91, aunque no ha reunido los votos de todos los países de la Alianza Atlán- 
tica, y esto en algunos casos más por razones de política que dle técnica, será, sin embargo, 
puesto en servicio en Alemania e Italia, 


gicas. Los caza- bombarderos son indis- 
pensables, no sólo para atacar los objeti- 
vos móviles o de pequeñas dimensiones, 
que no pueden ser eliminados por los in- 
genios, sino también para responder a las 
exigencias de una guerra no atómica. Los 
bombarderos medianos, los aviones de re- 
conocimiento, los aviones de transporte 
táctico, así como los helicópteros, deben 
completar también el arsenal de las 


FF, AA. Tácticas. 


de nuestra capacidad de producción in- 
dustrial en tiempo de guerra y consideran- 
do la importancia de las fuerzas militares 
que nos son contrarias y de las que son 
nuestras aliadas. 


No hay duda alguna de que la realiza- 
ción de unas fuerzas asi sería muy costo- 
sa. De todos modos, no nos parece que 
pueda sobrepasar los medios de Europa 
aunque fuera en la escala de los llamados 
«SEIS». Si los Estados Unidos de Amé- 
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rica, como la URSS, son capaces de do- 
tarse de una fuerza militar importante, 
no puede admitirse que una federación de 
un cierto número de Estados europeos no 
pueda hacer otro tanto. Además, es pro- 
bable que se logre un desarme real a este 
precio. 


No se puede concebir que uno de los 
adversarios en potencia consienta en re- 
ducir sus fuerzas cuando se sabe en un 
estado de manifiesta superioridad, por 
lo menos en el campo de las armas clási- 

cas. No podrá decidirse a ello a menos de 
que se dé cuenta de que los adversarios 
disponen de un potencial prácticamente 
equivalente. Pero también es evidente qúe 
ningún país «de Europa, incluso entre los 
más grandes, es capaz de mantener, en 
la actualidad, una auténtica fuerza aérea 
moderna. Y, sin embargo, si las razones 
políticas o de otra clase impiden de mo- 
mento la creación de los Estados Unidos 
de Europa, capaces de darse los medios de 
su política, los distintos Estados en cués- 
tión no por ello están menos obligados a 
participar honradamente en su propia de- 
fensa. La caída del Imperio romano, que 
se abandonó a las delicias del «panem et 
elrcenses», constituye, quizá, una adver- 
tencia histórica. ' 

: Por consiguiente, la existencia de pe- 
queñas fuerzas aéreas incompletas en cada 
uno de los países de Europa se encuentra 
plenamente justificada como partes inte- 
grantes e indispensables de una fuerza 
aérea europea que, sin ellas, no existiría. 
Incluso las más pequeñas de ellas deben 
participar en la constitución de cada una 
de las tres fuerzas armadas de la Alianza, 
faltas de lo cual no parecen beneficiarse 
con la seguridad que esta Alianza les pro- 
cura. 


Si Bélgica y Holanda se negaran a sí 
mismas una Fuerza Aérea, mal se com- 
prende por qué Dinamarca, Noruega, 
Portugal y Grecia, por ejemplo, no ha- 
brían de hacer otro tanto. O si alguna de 
las Fuerzas Aéreas de estos países no re- 
presenta más que una pequeñez en com- 
paración con las fuerzas de la URSS, el 
total de su aportación no es por esto me- 
nos indispensable a la OTAN. Es evidente 
que la integración, en la forma que sea. 
no puede llevar consigo más que. ún au- 
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mento del potencial de defensa y de su 
rendimiento. La supresión de los distintos 
Estados Mayores y escalones ministeria- 
les nacionales, la unificación de procedi- 
mientos y métodos, la normalización real 


vw total de materiales, la convergencia de 


esfuerzos de toda clase, la colaboración 
industrial y otras muchas formas de racio- 
nalización, dotarian a Europa de un apara- 
to militar poderoso y constituirían los fac- 
tores importantes para el progreso indus- 
trial. Quizá sea útil hacer resaltar que, en 
la actualidad, únicamente los Estados Uni- 
dos de América puedén permitirse el con- 
ceder importantes créditos a la indústria 
en forma de contratos de estudio, factor 
esencial del progreso técnico y científico 
en América y cuya inexistencia en Europa 
és caúsa del envéjecimiento de más de un 
sector de nuestra industria. 


Conclusión. 


El adoptar la política del avestruz no ha 
resuelto jamás ningún problema. Es indu- 
dable que son indispensables créditos im- 
portantes para satisfacer otras necesidades 
además de las de la Defensa, Pero es peli- 
groso deducir de esto que deba disminuir- 
se el esfuerzo de defensa. ¿Es que el padre 
de familia deja de pagar su prima de segu- 
ros contra incendios, bajo el pretexto de te- 
ner que revocar la fachada de su casa o de 
tener que alimentar a su familia ? 


Probablemente es mejor frenar algunas 
realizaciones nuevas, e incluso aceptar al- 
gunos sacrificios suplementarios, qué co- 
rrer el riesgo de perder todo lo que nues- 
tra civilización y muestras libertades nos 
han permitido realizar hasta el presente. 
Para aceptar esto hace falta, quizá, valor, 
pero este valor será más útil hoy que los 
reproches inútiles del mañana. 

Y si objetivamente se ve que las cargas 
de un Estado moderno, teniendo en cuenta 
las exigencias de la situación mundial, so- 
brepasan las posibilidades de las naciones 
europeas. la única actitud lógica, positiva 
e imperativa que se pueda adoptar no pue- 
de ser otra que la de llegar a la conclusión 
de la necesidad de la integración inmediata 
de estas naciones y de realizarla mediante 
la creación de un solo Estado europeo. 
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¿Qué repercusiones podría tener el destinar más 


dinero a la Defensa? 


(De 4ir Force.) 


¿Que le pasaria a la economía si los gastos destinados a la Defensa se 
vieran aumentados en tres mil millones de dólares, o más, al año? ¿Supone 
un gran sacrificio en el nivel de vida exigido por el pueblo americamo? 
¿Puede absorber la economía este aumento sin un esfuerzo notable? Para 
obtener unas respuestas autorizadas, los editores de la "Harvard Business 
Review” encargaron a Manuel L. Helzner poner al día un estudio anterior 
que él habia preparado con Gerhard Colm, economista jefe de la National 
Planning Assóciation para poder hacer sobre esta base un cálculo de las 
consecuencias, económicas y presupuestarias, que supondria elevar los gas- 
tos destinados a la Defensa en los tres años próximos a un nivel equiva- 
lente a diez mil millones de dólares más que el que ahora está previsto para 
1963. He aquí su informe, que publicamos con permiso de la "Review". 


Mientras que algunos se muestran alarma- 
dos ante la perspectiva de una subida de los 
gastos por parte del Gobierno, otros son de 
opinión de que los planes gubernamentales 
(especialmente en lo que se refieren a la segu- 
ridad nacional) no están capacitados para 
hacer frente a la amenaza comunista. Este 
informe no tiene intención de penetrar en lo 
adecuado o inadecuado que puedan ser los 
programas de la defensa, o la estrategia de 
la defensa, actuales. Más hien va a concen- 
trarse en el análisis de las repercusiones eco- 
nómicas y presupuestarias, que un aumento 
importante en los gastos hechos para la de- 
fensa podría ejercer, sin pasar a emitir un 
juicio acerca de la conveniencia de tal 
aumento. 


Para este cálculo económico es fundamen- 
tal suponer que en una democracia es esen- 
cial el apoyo público para el mantenimiento 
de un gran programa de defensa. En reali- 
dad los medios de que una política económi- 
ca dispone para conseguir los objetivos na- 
cionales resultan inútiles si los grupos finan- 
cieros, laburales; agricolas y el público en 
general no están convencidos de la necesi- 


dad del objetivo y de los planes a seguir para 
la consecución del mismo. 


Un estudio económico debe tener también 
en cuenta las posibilidades tecnológicas y 
administrativas y la capacidad de absorber 
v utilizar con eficacia el aumento de gastos 
previsto. En este estudio se supone un 
aumento en gastos de defensa de 10,000 mi- 
llones de dólares, que ha de tener lugar en 
el período comprendido entre 1960 y 1963 
Esto quiere decir que harán falta unos tres 
años desde el momento en que se adopte la 
decisión de aumentar los gastos destinados 
a la defensa hasta alcanzar la cifra máxima, 
partiendo de los actuales planes oficiales. 
Además se supone que, independientemente 
del volumen del programa de defensa, habrá 
que mantener un alto nivel de empleo como 
objetivo principal del Gobierno. Por ello este 
estudio trata principalmente de las condicio- 
nes v política a seguir que son necesarias 
para mantener un crecimiento equilibrado 
con diferentes presupuestos de defensa. 


Basándonos en las cifras del presupuesto 


de 1961 propuestas por el Presidente Eisen- 
hower en enero, se ve claramente que apenas 
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se prevén cambios en la seguridad nacional 
con relación al presupuesto de 1960, que es 
de unos 46.000 millones de dólares (gastos 
militares directos previstos: 41.000 millones 
de dólares, aproximadamente, más otros 
5.000 millones de dólares para otras partidas 
de seguridad, tales como energía atómica, 
defensa civil y ayuda al exterior). 


Sin embargo, para 1963 se espera que los 
actuales programas de desarrollo de misiles, 
y Otros sistemas de armas más avanzados, 
hayan alcanzado ya la fase de operaciones. 
De este modo, incluso aunque no se proceda 
a una revisión importante para aumentar los 
programas de defensa actuales, los gastos 
de seguridad nacional en ese año pueden 
calcularse en 48.000 millones de dólares 
(considerando constantes los precios del 
año 1959). Este modesto aumento en los 
planes representa en su mayor parte los 
aumentos del coste, debidos a que se ha pa- 
sado de unas armas clásicas relativamente 
costosas (por ejemplo, los aviones pilotados 
y las armas corrientes) a un material de gue- 
rra más caro, tal como los misiles y los bu- 
ques atómicos. 


Dentro del cuadro de conjunto que la 
perspectiva del presupuesto del Gobierno fe- 





Programas actuales de defensa ... ... ..0ooo.ooocooo0.o0o ce 
Otros desembolsos ... ... 0.0. 0.00 000.00 .0oo eno ero 


Programas de defensa ajustados 
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Debido a que se han establecido compro- 
misos de pagos a realizar a largo plazo con 
destino a muchos programas que nada tie- 
nen que ver con la defensa, no parece posl- 
ble que se puedan reducir notablemente los 
totales de los presupuestos, a menos de que 
se reduzcan considerablemente los gastos de 
la seguridad nacional. Por el contrario, al 
no hacer falta aumentar mucho los desem- 
bolsos de la defensa, se ha sugerido que se 
estudie la ampliación de los programas esen- 
ciales ajenos a ella, tales como los de la lu- 
cha contra la contaminación del aire y del 
agua, los destinados a mejorar la educación 
y el desarrollo de los recursos naturales. 


Ahora bien, ¿qué sucedería si se aumen- 
taran los gastos de defensa en 10.000 mi- 
llones de dólares por encima de los progra- 
mas ahora en vigor? Los desembolsos para 
la seguridad nacional pasarían de los 45.700 
millones de dólares previstos para el año 
fiscal 1960 a unos 58.000 millones de dóla- 
res en 1963. Parece más acertado esperar 
una subida lenta seguida de una aceleración, 
en vez de unos “saltos” uniformes. Enton- 
ces el aumento de los gastos destinados a la 
defensa durante ese periodo de tres años se 
verificaria asi: 


o 5 o —————————— 


1960 1961 1962 1963 


(Miles de millones de dólares de 1959) 











45,7 46,2 47.0 48,0 
1.0 5.0 10,0 
45,7 47,2 52,0 58.0 


o 5 5 


deral ofrece, cabe esperar que las obligacio- 
nes del programa gubernamental que cons- 
tan actualmente en los estatutos hagan pa- 
sar los desembolsos del presupuesto total en 
los tres años próximos de 78.500 millones 
de dólares a que ascienden en 1960 a unos 
84.000 millones de dólares en 1963. Los gas- 
tos de la defensa seguirán llevándose la ma- 
yor parte de los desembolsos gubernamen- 
tales, mientras que al mismo tiempo pueden 
producirse aumentos para pago de intereses 
y otros programas ajenos a la defensa (por 
ejemnlo, pensiones a los veteranos). 


En la gráfica que adjuntamos se ve qué 
aspecto puede ofrecer el presupuesto econó- 
mico nacional en 1963 comparado con el 
de 1959 si se llevan a cabo estos nuevos des- 
embolsos, y también con el de 1963 tal como 
sería si se continuara el nivel de gastos 
empleados en la defensa tal como ahora se 
piensa. . 

Si se llevan a cabo los supuestos básicos 
(especialmente los que se refieren al soste- 
nimiento de empleo total), podemos prever 
un aumento de diez mil millones de dólares 
en los gastos destinados a la defensa. 
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Al hacer un cálculo de 
las consecuencias económi- 
cas del reajuste del pro- 
grama de defensa, hay que 
hacer ciertos supuestos de- 
cisivos acerca de la natu- 
raleza de los nuevos des- 
embolsos. Nos encontra- 
mos, por ejemplo, con pro- 
blemas como éste : 


— Si el aumento de gas- 
tos destinados a la defen- 
sa precisa de una rápida 
expansión de la producción 
de ingensos balísticos, cier- 
tas industrias especiales, 
como la electrónica, se ve- 
rán directamente afectadas 
por ello; el resultado po- 
dría ser el de graves “atas- 
cos” en la producción, es- 
casez de materiales y pre- 
siones conducentes a la in- 
Hación, a menos de que se 
adopten las contramedidas 
adecuadas, como asigna- 
ción de materiales, o un 
posible control de precios 
para materiales esenciales 
que escaseen. 


— Por el contrario, un 
programa de refugios civi- 
les de amplia base podría 
encontrar posibilidades de 

producción disponibles en 

las industrias necesarias 
sin dar lugar a aumentos 
de precios que lleven'a la 
inflación. 

Aparte de estos proble- 
mas de embotellamiento de 
producción, o de una in- 
dustria determinada, lo 
importante es saber si un 
nivel alto y que continua- 
mente va en aumento en 
los gastos de la defensa 
puede ser sostenido sin 
producir la inflación. En 


los casos en que los desembolsos para fines 
de defensa presionen contra recursos de pro- 
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ducción cuyo desarrollo es lento, no cabe 
duda que se producirán presiones que produ- 
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cirían una inflación. Sin embargo, en los ca- 
sos en que el ritmo del crecimiento económi- 
co pueda sostenerse a niveles relativamente 
elevados, se puede hacer frente con mayor 
prontitud a las demandas, «cada vez mayores, 
de las empresas, de los consumidores y del 
Gobierno. 


No obstante, hay que tener en cuenta que 
una excesiva demanda no es la única fuente 
de presiones, cada vez mayores, sobre los 
precios. Los aumentos de los salarios, que 
superan las ventajas de la productividad, 
pueden obligar también a una subida de pre- 
cios. O las subidas de precios pueden pro- 
ducirse en industrias que se caractericen por 
unas condiciones monopolisticas o en gran 
parte insensibles a la demanda (tales como 
la del acero v la del petróleo), por razones 
que nada tienen que ver con el exceso de 
demanda o la subida de salarios. 


Estas presiones, llamadas “cost-push” (su- 
bida de coste) son un fenómeno de los des- 
arrollos estructurales dentro de la economía, 
v hay que resolverlas, incluso aun cuando 
no se produzca ningún aumento importante 
en los gastos destinados a la defensa. Ade- 
más, estos aumentos de precios son insen- 
sibles, en gran manera, a las medidas clá- 
sicas adoptadas para controlar los precios 
ejerciendo influencia en la demanda o en 
el suministro. De aquí que requiera el des- 
arrollo de algún otro mecanismo capaz de 
restringir los precios de un modo más eficaz. 


Una evaluación económica de los efectos 
de unos gastos mayores en la defensa debe 
ser considerada dentro del cuadro de las 
perspectivas de crecimiento de toda la econo- 
mía. Una valoración de este tipo podría 
adoptar como punto de partida una sencilla 
extrapolación de las recientes tendencias del 
desarrollo : 


— A partir de 1953, la renta bruta na- 
cional, en términos reales, ha ido aumentan- 
do a razón de 2,5 % al año. Si se proyecta 
este pequeño tipo de aumento hasta el año 
1963, podemos esperar una GNP (renta 
bruta nacional, o “Gross National Product”) 
de unos 535.000 millones de dólares, lo «que 
supone un aumento de unos 55.000 millo- 
nes de dólares por encima del nivel existen- 


te en 1959... 
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— Los gastos hechos en favor de la se- 
guridad nacional de acuerdo con los progra- 
mas en vigor, representarían una proporción 
decreciente de la GNP, que pasaría de un 
9,6 % en 1959 a un 9 %, aproximadamen- 
te, en 1963. 


— Los aumentos en los programas que 
nada tienen que ver con la defensa, más allá 
de lo previsto actualmente, o una posible 
reducción moderada de los impuestos, no 
sólo podrían hacerse, sino que tal vez fue- 
ran necesarios con objeto de prevenir situa- 
ciones opuestas a la inflación. 


En estas condiciones, los programas de 
la defensa actuales serian compatibles con 
nuevos aumentos en las compras hechas por 
los consumidores y en las inversiones en los 
negocios. 


En unas condiciones de empleo de traba- 
jo casi total podrían realizarse, sin embar- 
go, unas posibilidades de producción mayo- 
res para la économía. Parte de este aumen- 
to de la producción se obtendría del mayor 
número de “hombres-hora” resultantes de 
la reducción del desempleo, de la atracción 
de nuevos trabajadores que engrosaran las 
filas de la mano de obra, alargando la se- 
mana laboral media mediante el aumento de 
horas extraordinarias y el pasar del empleo 
por unas cuantas horas al empleo de plena 
dedicación. Además aumentarian los índices 
de productividad, reflejando en parte el ha- 
ber pasado de una productividad menor de 
artículos de consumo a la del material para 
la defensa, que tiene mayor valor, debido, 
en cierto modo, a que las actividades desti- 
nadas a la investigación y desarrollo rela- 
cionadas con la defensa, no sólo mejoran 
la productividad del equipo para la defensa, 
sino que también encuentran aplicación en 
las industrias ajenas a ella. En este aspecto, 
la experiencia obtenida durante la Segunda 
Guerra Mundial y en la post-guerra y du- 
rante la guerra de Corea, ha demostrado 
cómo contribuyen las innovaciones orienta- 
das hacia la defensa a la aplicación a usos 
pacíficos. 


Sin embargo, no todo el aumento posible 
de la GNP estará disponible para atender 
a las crecientes necesidades de la defensa. 
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En realidad, una gran parte de la posible 
producción se verá “absorbida” por aquellos 
sectores que permiten este aumento de la 
producción. Sólo una proporción relativa- 
mente pequeña de los nuevos recursos pro- 
ductivos estará disponible para “uso discre- 
cional”, He aquí algunas de las fuerzas “ab- 
sorbentes” : 


— Los negocios exigen más recursos pro- 
ductivos para la creación de capitales. 


— Una población en aumento necesita 
más servicios y más artículos. 


— No es de esperar que los consumido- 
res se abstengan por completo de gastar más 
cuando ganan más. 


— Los gobiernos estatales w locales tal 
vez se vean incapaces de reducir o evitar los 
aumentos que se produzcan en los servicios 
públicos esenciales. 


Sin embargo, al aumentar la producción 
aumenta la parte discrecional y la produc- 
ción puede orientarse con mayor facilidad 
hacia los objetivos nacionales de defensa. 


A medida que aumenta la actividad eco- 
nómica, lá influencia discrecional de los go- 
biernos locales, estatales y federales aumen- 
ta también (suponiendo que no se produzca 
cambio en los tipos de impuestos). Se ha 
calculado rue por cada aumento de 10,000 
millones de dólares en la nroducción nacio- 
nal, los ingresos totales gubernamentales se 
elevan a unos 3.000 millones de dólares. De 
este modo los programas oficiales que fo- 
mentan el crecimiento económico contribu- 
yen a elevar la base de los impuestos, y, por 
ende, hacen posible la financiación de algu- 
nos de estos programas sin tener que recu- 
rrir necesariamente a unos tipos de impues- 
tos más altos, ni perjudicar las mejoras que 
puedan producirse en el sector privado. 


De acuerdo con esto y ajustándose a las 
proyecciones económicas preparadas por las 
“Series de Proyecciones Económicas Nacio- 
nales de la National Planning Association, 
puede calcularse que, en una condiciones 
aproximadas de empleo total, 


— la economía ofrecerá un índice de 
aumento de un 4,5 % anual (suponiendo, na- 
turalmente, que se adopte una política fidu- 
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ciaria y de créditos que favorezca este 
aumento) ; 


— con esta base podría lograrse' para el 
año 1963 una GNP de 575.000 millones de 
dólares; 


— de este modo los desembolsos de 
58.000 millones de dólares con destino a la 


seguridad nacional renresentan el 10,1 % 
de GNP en 1963, en vez del 9,6 % en 1959; 


— la inflación no aumentaría ni dismi- 
nuiría tampoco en forma apreciable. Los 
gastos de artículos de consumo representa- 


rían el 92,5 Jo de los ingresos del consumi- 
dor, en vez del 93 % del año 1959. 


Llegado a este punto se pueden sacar al- 
gunas conclusiones: 


- (1) Si hay que evitar embotellamientos 
en la producción, debe contarse con los re- 
cursos adecuados para hacer frente al au- 
mento de 10.000 millones de dólares desti- 
nados a la defensa, sin obstaculizar lo que 
los negocios o los consumidores puedan ne- 
cesitar, ni tampoco lo que precise una cierta 
expansión de los nrogramas oficiales que no 


tengan nada que ver con lo que la defensa 
requiera. 


(2) Por otra parte, la reducción de in- 
puestos, factible de otro modo, no sería po- 
sible, aunque no ha de excluirse necesaria- 
mente la perspectiva de una revisión de los 
impuestos y la denegación de excusas para 
no pagar impuestos. 


(3) Con un aumento de 10.000 millones 
de dólares en los programas de defensa du- 
rante los tres años próximos, todavía sería 
posible (con un desarrollo económico que se 
llevara a cabo a un ritmo de empleo apro- 
ximadamente total) mantener, y tal vez 
aumentar lentamente también, algunos de 
nuestros programas ajenos a la defensa. 


(4) Si se produjera un relajamiento de 
las tensiones mundiales, la economía podría 
igualmente soportar «un aumento de 10.000 
millones de dólares en los programas que 
nada tienen que ver con la defensa en los 
tres años próximos. Y con el desarrollo eco- 
nómico podría hacerse mucho por superar 
algunas graves deficiencias cue padecen los 
programas no relacionados con la defensa, 
y éso, incluso, manteniéndose los programas 
de la defensa en sus niveles actuales. 
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PELIGRO ROJO O PELIGRO AMARILLO 


Es veinte años la China comunista ten- 
drá una potencia industrial comparable a 
la del Japón, desarrollo éste que se con- 
vierte en peligroso por el hecho de que su 
enorme población está oprimida por un 
régimen totalitario, es decir, por un régi- 
men exclusivista y agresivo. Bajo estas 
circunstancias, ¿no deberiamos esforzar- 
nos en retardar este progreso alarmante 
desuniendo a China de la Unión Soviética ? 
¿No podríamos aprovecharnos de sus evi- 
dentes divergencias? 


Indudablemente se observarán algunas 
pequeñas discordias entre los dos siste- 
mas, pero la politica principal y acciones 
de ambos países revelan un destacado gra- 
do de complicidad que es forzoso reconocer. 
Existen pruebas abundantes de que la co- 
lonización industrial de China por los so- 
viets se halla en una fase de extremado 
desarrollo. Están suministrando grandes 
cantidades: de capital, personal técnico, 
equipo y maquinaria para fábricas. Se en- 
cuentran por todas partes, controlando, 
supervisando, instruyendo. La industria 
china es tributaria de la soviética en todos 
los campos clave. Los préstamos otorga- 
dos deben ser pagados en productos ali- 
menticios y en materias primas, los cuales 
están valorados al más bajo precio. China 
actualmente es una colonia en proceso de 
explotación por la Unión Soviética. 


¿Podíamos inclinar a los soviets a nues- 
tro lado señalándoles el peligro chino? 


No. Los soviets conocen demasiado bien 
lo que los chinos pueden o no pueden ha- 
cer como para dejarse engañar en esa cla- 
se de juego. Además, están manipulando 
el poder en China desde dentro. La mayor 
parte de las altas autoridades en Pekín es- 
tán estrechamente ligadas a los comunis- 
tas rusos por intereses financieros y de 
otras clases. Incluso, si en el colmo de la 
. ambición, Pekin decidiera: algún día en- 
frentarse a Moscú, lo mejor, ciertamente, 
sería dejar que lo resolviesen ellos mismos. 
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La mediación occidental únicamente faci- 
litaría la reconciliación entre ambos y, por 
otra parte, aliarse a China contra los so- 
viets O a éstos contra China, no reportaría 
ninguna ventaja. 


¿Debemos llegar a reconocer al Gobier- 
no de Mao? 


No. Ello supondría reconocer la dicta- 
dura y aumentaría la desesperación del 
pueblo. Incluso no existe ni el aliciente 
de ganar mercados, puesto que, de todas 
formas, el comercio exterior de China no 
asciende a mucho. 


Los países que han reconocido a Mao, ta- 
les como la Gran Bretaña, no gozan por 
eso de privilegios. La exportación desde 
China, especialmente de productos alimen- 
ticios y textiles, hará simplemente redu- 
cir aún más la ya terrible insuficiencia ac- 
tual de recursos disponibles para el pue- 
blo chino que trabaja como esclavo y si- 
gue sufriendo hambre y privaciones. Áde- 
más, negociar con los comunistas supon- 
drá abrir las puertas de nuestras naciones 
libres a la propaganda comunista de las 
misiones económicas de China. El recono- 
cimiento del Gobierno de Pekín supondrá 
también el abandono de Formosa con sus 
diez millones de anti-comunistas y la su- 
misión a los rojos de otros veinticinco mi- 
llones de chinos que viven fuera del país. 


¿Pero a los soviets se les reconoció, no 
es así? 


Sí; pero ocurrió esto en una época en 
que la naturaleza totalitaria del comunis- 
mo no era tan completa y cuando parecía 
haber esperanzas de contrarrestar su cris- 
talización. 

Esto nos deja sin responder la pregun- 
ta de si el peligro futuro surgirá simple- 
mente de la modernización de un pais de 
600 millones de habitantes o de ser una 
dictadura comunista. ¿Es el peligro ama- 
rillo o rojo? 
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La 


e 1957 la opinión pública norteamerica- 
na se vió conmovida violentamente por el 
anuncio hecho el 26 de agosto por la Agen- 
cia Tass, que publicaba un breve resumen 
sobre el lanzamiento de un ingenio balístico 
soviético de gran alcance; el informe añadía 
que el misil que había “volado” podia ser 
lanzado sobre cualquier punto de la super- 
ficie terrestre y, con ello, dejaba anticuado 
todo bombardero pesado... El éxito de este 


disparo, que algunos paises ponian en duda, 


fué confirmado por la puesta en órbita te- 


amenaza soviética sobre América del Norte 


(De Forces Aériennes Francaises.) 


rrestre de dos satélites, en los días 4 de octu- 
bre y 3 de noviembre del mismo año. 


De este modo la URSS, donde la indus- 
tria relojera o la de fontanería eran todavía 
relativamente rudimentarias, era capaz de 
producir máquinas complicadas y de preci- 
sión, de una tecnología de vanguardia... In- 
cluso el doctor Wernher von Braun recono- 
ció que se había equivocado al valorar en 
menos el esfuerzo científico y técnico de la 
Unión Soviética, porque se trataba, sin duda, 
de un esfuerzo iniciado en 1947, para el cual 
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el Gobierno de Moscú no había escatimado 
ni sus sabios, ni sus técnicos, ni sus créditos. 
Evidentemente, la URSS había tenido cono- 
cimiento de los ingenios alemanes y de los 
proyectos en estudio al final de la guerra 
en los despachos del TIT Reich. Hitler dis- 
ponía entonces de la V-1, que podía llevar 
una tonelada a 250 kms. a una velocidad 
de 600 km/hora, y de la V-2, más rápida, 
cuyo alcance llegaba a los 350 kms. Alema- 
nia tenía en diferentes fases de realización 
un ingenio de tres cuerpos de menor alcan- 
ce: el “Rheinbote”; cinco ingenios tierra- 
aire: el “Taifon”, el “Wassefall” (“V-2 en 
miniatura), el “Schmetterling”, el “Rhein- 
tochter” y el “Enzian”:; un ingenio aire-aire, 
la £X-4”. Sin embargo, es un error pensar 
que los éxitos soviéticos están basados úni- 
camente en el desarrollo de los proyectos ale- 
manes. En efecto, desde 1952 los ingenieros 
alemanes que trabajaban en la URSS fue- 
ron devueltos, y bien pudiera ser que en esta 
época los soviéticos tuvieran ya establecidas 
las bases para un programa de puesta en 
marcha de un cohete de gran empuje. Des- 
de fines de 1957 es evidente que la Unión 
Soviética disponía de un proyectil de varias 
decenas de toneladas de empuje: el lanza- 
miento, el día 15 de mayo de 1958, de un 
tercer satélite de más de 1.300 kms., repre- 
sentaba una demostración de las posibilida- 
des soviéticas con respecto a los 508,6 kgs. 
del “Sputnik TI” y a las 38 libras del “Ex- 
plorer” americano, En diciembre de 1958, 
Kruschef declaró al senador Hubert H. 
Humphrey que poseía un proyectil balístico 
intercontinental de 14.000 kms. de alcance, 
y en 1959, el lanzamiento de los tres “Lu- 
nik” permite suponer que el empuje total, 
al despegue de la Tierra, del primer cuerpo, 
debía ser del orden de las 300 toneladas. 


Aunque la solución de problemas tales 
como la dirección, instalación y estructura 
del cono deben resolverse de manera sensi- 
blemente distinta en el caso del misil balís- 
tico intercontinental y en el caso del satélite, 
era desde luego posible que la URSS pose- 
yese ingenios de gran alcance capaces de 
amenazar a los Estados Unidos. Además, el 
lanzamiento en enero último de dos cohetes 
en el Pacífico indicaba que la URSS lleva- 


ba a cabo su programa espacial y su progra- 
ma de ICBM, 
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El pensar en esta amenaza, actualmente 
inevitable, es lo que preocupa desde hace dos 
años a la opinión pública norteamericana :. 
¿Se han resuelto ya los problemas del re-- 
torno a la atmósfera? ¿Es suficiente la 
precisión? ¿Ha comenzado ya la producción 
en serie? ¿Cuántos ingenios puede lanzar 
la URSS sobre los Estados Unidos en un 
momento dado? Tantas preguntas pueden 
resumirse en una sola: ¿Es el ICBM sovié- 
tico un ingenio político o militar? Además, 
a los ICBM hay que añadir los ingenios de 
menor alcance, lanzados desde una hase te- 
rrestre o por submarinos... 


Pase lo que pase, los satélites e ingenios 
que la URSS ha sabido poner a punto ha- 
cen pesar sobre los Estados Unidos una ame- 
naza de un carácter completamente nuevo. 
Como ha declarado el Mariscal Sokolovski, 
Jefe del Estado Mayor general de las fuer- 
zas armadas soviéticas: “Si estalla un con- 
flicto militar, el territorio de los Estados 
Unidos no quedará ya al abrigo de las de- 
vastaciones de la guerra.” 


Ya desde 1947-48 (después de que la 
Unión Soviética, detenida en su expansión 
creciente por Europa se había estrellado de- 
finitivamente contra el “cerco capitalista”, 
dirigido por los norteamericanos), el Gobier- 
no de Moscú se había esforzado por desarro- 
llar sistemas de armas aptas para el ataque 
al gran país rival: los Estados Unidos. Su 
estrategia, de europea se convertía en inter- 
continental. Las primeras manifestaciones 
de esta orientación intercontinental de la po- 
lítica soviética se observaron a partir de 
1950-52. Fueron primeramente los cruceros 
de tipo oceánico de la serie “Sverdlov"” 
(15.000 toneladas), los grandes submarinos; 
después, los bombarderos medios y los pe- 
sados... 


Evidentemente, este material probaba la 
vitalidad de la industria de guerra y atesti- 
guaba el esfuerzo científico y técnico reco- 
nocido por el país; desde 1955 la Unión So- 
viética disponía para sus bombarderós de 
turborreactores de diez toneladas de empuje 
y de turbopropulsores de más de 12.000 cv., 
equivalentes. Sin embargo, las unidades na- 
vales O aéreas puestas a la disposición de 
las fuerzas armadas comunistas, por impor- 
tantes y amenazadoras que fuesen en caso 
de conflicto con los Estados Unidos, no po- 
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drían causar a esta última nación destruc- 
ciones comparables a las que el territorio 
soviético sufriría por parte de las fuerzas 
estratégicas americanas. En efecto, la parti- 
da era desigual: los Estados Unidos apro- 
vechaban, en el campo del bombardeo, una 
experiencia (fabricación en «serie, métodos 
de bombardeo, incluyendo en ellos la nave- 
gación y el reabastecimiento en vuelo, ins- 
trucción de las tripulaciones) que la URSS 
no podía compensar en menos de tres o cua- 
tro años; tanto más cuanto que, desde el 
punto de vista de la estrategia aérea, el ca- 
mino que lleva de Moscú a Nueva York es 
mucho más largo que el trayecto de Nueva 
York a Moscú. El S. A. C. dispone de una 
organización logística que se extiende sobre 
todo el perímetro del territorio de la Unión 
soviética; ésta debe prácticamente operar a 
partir de su territorio... Así la posesión de 
una aviación de acción remota, capaz de lle- 
var a cabo contra los Estados Unidos un 
número de ataques igual al que pudiera ases- 
tar el S. A. C., hubiera llevado a la URSS 
a poner en pie una aviación estratégica, ba- 
sada en los bombarderos pesados, por lo me- 
nos dos veces más importante que la de su 
rival. Si se calcula además que el Mando 
Aéreo Estratégico absorbe por sí solo un 
poco más de la mitad de los créditos de la 
USAF, es claro que en esta carrera particu- 
lar de armamentos Moscú comenzaba con 
desventaja. 


Esta es la razón por la cual los rusos se 
emplearon a fondo muy rápidamente, tal vez 
desde 1952, en el terreno que mencionamos 
al principio de este artículo: en el de los-in- 
genios intercontinentales y en el de los sa- 
télites. 


Aunque por distintas razones el papel del 
avión no haya terminado, los satélites e in- 
genios van a constituir la parte más impor- 
tante de la amenaza. El avión, de un empleo 
más flexible, con una mayor precisión, más 
apto para el ataque de objetivos de gran 
precisión y fugaces, capaz de facilitar in- 
formación sobre el desarrollo de una misión. 
mantiene su puesto en el arsenal soviético 
frente al ingenio poderoso, contra el que no 
hay defensa posible, de realización infinita- 
mente menos costosa, pero demasiado “falto 
de inteligencia”, y aun demasiado impertec- 
to respecto a la seguridad de empleo y la 
precisión de los golpes que descarga. 
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De este modo, cualquier operación estra- 
tégica dirigida contra los Estados Unidos 
(operación que, para ser rentable, deberá 
anular las posibilidades de réplica estraté- 
gica) estaría basada en el empleo de armas 
nucleares de gran potencia. Las cabezas ató- 
micas soviéticas de fisión y de fusión, cu- 
yas potencias van escalonadas desde unas 
cuantas kilotoneladas hasta una docena de 
megatoneladas de TNT equivalente, serían 
transportadas, por tanto, por los bombarde- 
ros, por los ingenios y, pronto, por los saté- 
lites. Si bien en un principio el empleo mi- 
litar de estos últimos quedará limitado a las 
transmisiones, a la detección remota, a la 
localización precisa de algunos puntos, a la 
telefotografía y quizá a la interferencia de 
las comunicaciones enemigas, es lógico pen- 
sar que dentro de diez años, las cápsulas 
con carga atómica arrojadas en el momento 
oportuno desde un satélite, como una bom- 
ba desde un avión, constituirán un peligro 
difícil de contrarrestar: una red de satélites 
convenientemente dispuesta en torno a la 
Tierra permitiría atacar cualquier punto del 
globo en unos minutos. ¿No es éste el peli- 
gro que subravaba un experto militar ame- 
ricano, el General Gavin, cuando declaraba: 
“No veo cómo una nación podrá no sólo 
sobrevivir, sino incluso hacerse oír en las 
reuniones internacionales, si no puede evitar 
la penetración de satélites en su espacio 
aéreo”? 


Mucho más actual es la amenaza que plan- 
tean los aviones y los 1CBM. La aviación 
de gran radio de acción está compuesta de 
más de un millar de bombarderos medios y 
de casi 150 bombarderos pesados. Los bom- 
barderos medios birreactores “Tu-16”, cuyo 
radio de acción no excede de los 3.000 kms., 
no pueden constituir un peligro para la Amé- 
rica del Norte a no ser que sean repostados 
varias veces durante el vuelo; solución que 
requiere una importante flota de aviones- 
cisterna, es decir, de “Tu-16” dispuestos de 
modo que actúen como aviones de reabaste- 
cimiento. Aunque pueda ser utilizada la hi- 
pótesis de operaciones sin retorno, particu- 
larmente en caso de absoluta necesidad, con- 
viene más bien considerar este aparato como 
un arma dirigida contra las comunicaciones 
de la OTAN en el Atlántico, contra Ingla- 
terra, España, Norte de Africa y Oriente 
Medio; o dicho de otro modo: como un me- 
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dio de aislar un posible teatro de operacio- 
nes europeo o astático. Solamente los bom- 
barderos pesados cuatrirreactores 'M-4”. y 
los cuatriturbohélices “Tu-95” serían real- 
mente capaces de llevar a cabo acciones estra- 
tégicas. Un nuevo cuatrirreactor parece está 
a punto de entrar en servicio. 


A continuación se indican las caracterís- 
ticas y funcionamiento de los bombarderos 
estratégicos soviéticos : 


NOMBRE CONSTRUCTOR 


Peso al despegue 
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genios de largo alcance: con el fin de dis- 
minuir la trayectoria de los ICBM, es decir, 
con el de disminuir el tiempo de detección 
y de aumentar la precisión del tiro, hay que 
colocar un cierto número de lugares de lan- 
zamiento en “la zona ártica. Conviene, sin 
embargo, tener en cuenta que, al igual que 
en los aviones, las rampas de lanzamiento 
podrán ser colocadas en el último momento, 
va que se las habrá hecho móviles o trans- 


. Radio de acción máx. 
Velocidad de crucero (sin 


repostamiento en 
vuelo) 





3.200 kms. 
5.000 kms. 
7.500 kms. 


70 ton, 
175 ton. 
1509 ton. 


820 km/h. 
800 km/h. 
720 kmjh. 


Toupoliev. 
Miassichtchev. 
Toupoliev. 





St el armamento parece estar compuesto 
en la actualidad de bombas clásicas, princi- 
palmente, no ocurrirá lo mismo en el curso 
de los próximos años: los ingenios aire-tierra 
están ya en desarrollo. En este momento hay 
en servicio un ingenio dirigido de un alcan- 
ce de 100 kms. y se está ensayando otro con 
un alcance de casi 500 kms. Normalmente 
los bombarderos tienen sus bases en aeródro- 
mos situados en el interior del territorio de 
la Unión Soviética y particularmente en la 
parte europea de la URSS. Pero estas bases 
de estacionamiento normal están demasiado 
alejadas de los objetivos que hay que atacar 

- para permitir el mejor empleo de los avio- 
nes; se han establecido bases avanzadas a lo 
largo del océano Artico, con frecuencia más 
allá del circulo polar; aun cuando estos cam- 
pos de aviación estén dispuestos desde el 
punto de vista de la infraestructura, el apo- 
yo logístico de las unidades aéreas que ope- 
ran a partir de esta región no puede asegu- 
rarse fácilmente debido a los riguroso de las 
condiciones climatológicas, al alejamiento de 
los centros de producción y a la longitud de 
las vías de comunicaciones. Ahora bien, la 
ortodromía de las rutas de ataque que llevan 
desde la URSS hasta los Estados Unidos 
pasa por las proximidades del Polo (cf. mapa 
adjunto). 


El problema es el mismo para las unida- 
des de “acción lejana” que disponen de in- 





portables. Si aún no se ha llegado a esta 
fase, no es menos cierto que la URSS dis- 
pone de uno o dos tipos de ICBM que pue- 
den ser lanzados desde bases fijas. El núme- 
ro disponible es todavía, ciertamente, esca- 
so, por las razones siguientes: por una par- 
te, no narece que se haya iniciado una cons- 
trucción en grandes cantidades, en previsión 
de los perfeccionamientos que puedan intro- 
ducirse en los tipos existentes, y por otra 
parte, todavía no habrá terminado la instruc- 
ción del personal militar que ha de utilizar- 
los. A estos misiles intercontinentales, cuya 
distancia franqueable es del orden de los 
10.000 kms., conviene añadir los ingenios 
balísticos de menor alcance, que aunque no 
puedan amenazar el territorio norteameri- 
cano partiendo de una plataforma terrestre, 
son susceptibles de ser lanzados por subma- 
rinos oceánicos de gran autonomía sobre los 
objetivos costeros: es posible que los rusos 
pongan muy pronto en servicio un IRBM 
con un alcance de más de 1.500 kms. Tales 
ingenios podrían ser llevados por los sub- 
marinos de propulsión atómica que los so- 
viéticos están preparando. 

De este modo la propulsión atómica y los 
motores-cohete permiten a la URSS desarro- 
llar dos teatros clásicos de operaciones mi- 
litarés: el mar y el aire; el primero es el 
dominio submarino; el segundo, el del es- 
pacio. Es en estas dos direcciones donde evi- 
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dentemente hay que buscar en el porvenir 
la amenaza principal contra Norteamérica; 
pero el espacio presenta las posibilidades más 
importantes. En particular, los rusos se es- 
fuerzan, según parece, por conseguir apara- 
tos capaces (por medios de propulsión, de 
frenado y de sustentación apropiados) de 
alcanzar-una altitud orbital determinada, de 
efectuar en régimen de satélite su vuelo es- 
_calonadamenté y de poder volver, en su caso, 
a “posarse” sobre la Tierra... Mientras tan- 
to, las bombas, los ingenios o cápsulas lan- 
zadas desde una base submarina, maritima, 
terrestre, aérea o espacial, estarán convenien- 
temente acondicionados para transportar las 
armas de destrucción en masa de tipo ató- 
mico, termonuclear, biológico, bacteriológico 
o químico. 

Si bien hay que realizar aún muchos pro- 
gresos técnicos para perfeccionar un arma- 
mento tan universal y tan diverso, especial- 
mente en electrónica, no es menos cierto que 
el misil ha encontrado su primera expresión 


política cuando el Mariscal Bulganin dirigió - 


a Francia y a Gran Bretaña, con ocasión de 
la crisis de Suez, mensajes que amenazaban 
con la destrucción de Londres y de París. 
A partir de ese día ha comenzado verdade- 
ramente “la era de los ingenios”. 


La amenaza que ellos representan es tan- 
to más importante cuanto que poseen esta 
cualidad que no tiene precio en un arma: 
¡la sorpresa! Contra los aparatos pilotados, 
los Estados Unidos y el Canadá poseen va- 
rias líneas de estaciones de radar lo suficien- 
temente densas para dar a la población, a 
las bases estratégicas y a la defensa un aviso 
previo de, por lo menos, una hora. Pero el 
problema es muy otro cuando se trata de 
ingenios que llegan a su objetivo diez veces 
más de prisa y recorren en una media hora 
la distancia URSS-América del Norte. Es 
necesario descubrir la presencia del asaltan- 
te lo más cerca posible de su punto de sa- 
lida, es decir: acercar todo lo posible las ins- 
talaciones de radar terrestres a los supuestos 
lugares de lanzamiento; de aumentar el al- 
cance de estos aparatos de radar, o bien de 
disponer de estaciones de alerta instaladas 
en los satélites terrestres. Si la detección ha 
recibido, por lo menos teóricamente, una so- 
lución satisfactoria del otro lado del Atlán- 
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tico, no pasa todavía lo mismo con la de- 
fensa contra los ataques llevados a cabo con 
ingenios que, evidentemente, no pueden de 
ningún modo quedar a cargo de los aviones 
de tipo clásico; gracias al desarrollo de la 
electrónica, la reducción de los límites acep- 
tables del tiempo que separa" la detección de 
la puesta en marcha de los medios de de- 
fensa será, sin duda, un problema resuelto 
en un futuro próximo; pero hay que encon- 
trar el medio de defensa en sí: el ingenio 
anti-ingenio parece ser difícil de realizar, 
costoso y de una eficacia todavía dudosa. 


_La operación estratégica a base de inge- 
nios, desencadenada por la URSS, no podría 
tener por objeto más que el dejar fuera de 
combate a los Estados Unidos, o por lo me- 
nos a sus medios de réplica contra el terri- 
torio de la URSS, es decir, las bases del 
Mando Aéreo Estratégico y los lugares de 
lanzamiento de los ICBM. De todos modos, 
como en cualquier país de la OTAN exis- 
ten, igualmente, medios de réplica, a menor 
distancia del telón de acero, cualquier ata- 
que a América del Norte se verá acompa- 
ñado de un ataque contra los países de la 
Europa Occidental. Sea como sea, es poco 
probable que la destrucción del potencial di- 
suasivo americano se logre en un 100 por 
100, y es por ello que la URSS ha orga- 
nizado una defensa aérea coordinada y nu- 
merosa, y puede ocurrir que lancen una 
ofensiva, estratégica o no, en la medida en 
que los soviéticos consideren eficaz esa de- 
fensa aérea. En fin: esta ofensiva, si tiene 
que utilizar los ingenios pilotados como 
complemento de los ingenios dirigidos, será 
dirigida de tal manera que los ICBM alcan- 
zarán sus objetivos en el momento en que 
los bombarderos entren en la zona de detec- 
a de los aparatos de radar de alerta avan- 
zada. 


Sin embargo, la imposibilidad de contar 
con la certeza de destruir totalmente el po- 
tencial disuasivo del adversario, es decir, de 
adquirir la certidumbre de que el mundo no 
se va a ver arrastrado a un gigantesco ge- 
nocidio, obliga a todos los dirigentes poli- 
ticos a reflexionar, y quizá a soñar a veces 
con ingenios más discretos y menos costo- 
sos y, quién sabe, si con hombres que van 
de un lado a otro con ellos dentro de sus 
bolsillos. 
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Enseñanzas de la guerra anti-guerrilla en Grecia 
(1946-1949) 


Es partido comunista griego se aprovechó 
de la guerra para armarse con la ayuda de 
los aliados y, después de la liberación, en 
1944, intentó apoderarse del Poder. Se hizo 
necesario sostener durante dos años una lu- 
cha anti-guerrilla muy dura. 

En efecto, el país estaba en plena reorga- 
nización. Era muy extenso para poder ser 
controlado en su totalidad por el Ejército, 
y los vecinos del norte ayudaban a los co- 
munistas. El mismo terreno, muy accidenta- 
do y cortado, con 600 kilómetros de fronte- 
ras, se prestaba muy bien para la guerra de 


(De General: Military Revier.) 


guerrillas. Los guerrilleros pudieron llevar 
a cabo: 


— Incursiones sanguinarias contra ciuda- 
des y pueblos. 


— Hostigamiento a las unidades del Ejér- 
cito o emboscadas contra nuestros convoyes 
y columnas de aprovisionamiento. 


— Colocación de minas o sabotajes de las 
vías de comunicación. 


— Ocupación y conservación de terrenos 
para intentar instalar un Gobierno comu- 
nista, 
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Sus efectivos, alrededor de unos 25.000 
hombres, no eran suficientes para vencer al 
Ejército regular. Se dedicaron las guerrillas, 
pues, a atacar la moral de los soldados y de! 
pueblo y se concentraron en los montes de 
Vitsi-Grammos, cercanos a la triple frontera 
con Yugoslavia y Albania, de donde fueron 
rechazadas por nuestras fuerzas. ' 


Principios tácticos de las guerrillas. 


1.—Adquirir la superioridad local, fundá- 
da esencialmente en la sorpresa táctica y es- 
tratégica, aunque también en la concentra- 
ción de fuerzas. La información era fácil de 
obtener para los comunistas gracias a sus 
partidarios. Sus movimientos de concentra- 
ción se mantenían secretos y conseguían diso- 
ciar las posiciones de apoyo de las fuerzas 
que ellos querían atacar. 

2.—Ejecutar la misión antes del refuerzo 
del enemigo, aislando a éste por medio de 
ataques de flanco y de emboscadas. 


3.—Evitar la batalla durante el repliegue 
que sigue inmediatamente a la ejecución de 
la misión, desarrollándose todo ello en el 
curso de una noche, con una protección ase- 
gurada contra los ataques adversarios. 

Las fuerzas nacionales deberán, pues, ase- 
gurarse una información que aumente en 
eficacia y disponer de buenas reservas mó- 
viles y estratégicas: se compondrán, sobre 
todo, de tropas aerotransportadas, utiliza- 
.das más para destruir al enemigo: que para 
reforzar la defensa. 


Principios de la-guerra anti-guerrilla. 


Se trata de destruir las guerrillas y no 
de ocupar el terreno. Por consiguiente: 

— Agresividad para retirar la iniciativa a 
las guerrillas, de la que tienen necesidad ab- 
soluta dados sus débiles efectivos: Se puede, 
o bien encerrarlas en un “anillo de hierro” 
y destruirlas, o empujarlas a una trampa ten- 
dida con fuerzas bien armadas que conozcan 
las costumbres de las bandas, o también lan- 
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zar una incursión que sorprenda al enemigo, 
causándole grandes pérdidas. 


— Simplicidad, que se hace indispensable 
por la fluidez de la situación. 

— Unidad de mando, dada la forma es- 
tratégica del conflicto. 


— Concentración de fuerzas según el te- 
rreno y el adversario, pero dosificándolas 
convenientemente para economizarlas lo me- 
jor posible y sustraerlas a la propaganda ene- 
miga. 


Maniobra: las guerrillas no serán destruí- 
das más que cuando ataquen; se trata,, pues, 
de maniobrar hábilmente para concentrarse 
lo más posible ante ellas. 


Sorpresa: con la reunión de suficientes 
fuerzas para oponerse a un reagrupamiento 
ofensivo de las guerrillas y con una dispo- 
sición acertada en su camino de repliegue, 
conservando una- reserva conveniente. 

Seguridad: difícil ante un enemigo bien 
informado y delicada para no tropezarse con 
Operaciones inopinadas : desplazamientos noc- 
turnos en itinerarios no esperados, falsa in- 
formación proporcionada al enemigo, bre- 
ves paradas en formaciones diluídas. 


Por último, crear la duda en el enemigo, 
que no deberá saber dónde será atacado y 
nue se verá expulsado de sus posiciones fuer- 
tes, que le dan una sensación de potencia. 


Un ejemplo concreto es el de la expedi- 
ción del tercer Batallón de Incursión, que 
habiendo salido del valle de Karditsa y cons- 
tantemente amenazado por los guerrilleros 
instalados en los montes Agrapha, atacó a la 
Compañía de Sabotaje enemiga, asentada en 
Mastrogianni. Los rebeldes disponían de 
nueve batallones. Las fuerzas nacionales pro- 
gresaron bajo la niebla el 12 de abril de 1948, 
por un sendero dos veces más largo que el 
itinerario directo, y el 13, después de varias 
emboscadas, que permitieron la captura de 
varios hombres, gracias a los cuales se obtu- 
vieron informes útiles, la compañía fué sor- 
prendida en ruta hacia nuevos desmanes, re- 
sultando completamente destruída, 
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PILOTO DE STUKAS 
(“Trotzdem”), por Hans 
U. Rudel.—274 páginas 
más 17 fotografías y 2 
mapas. 210 por 145 milí- 
metros.—Editorial Aero- 
náutica. — Ministerio del 
Atre.—Romero Robledo, 
número $. Madrid. 


No resulta nada fácil hacer 
un comentario sobre este libro. 
La faja que le rodea es ya bas- 
tante elocuente: «2.500 vuelos 
contra el Bolchevismo. El más 
grande héroe de la segunda 
guerra mundial dedica a la ju- 
ventud, que vive el caos de la 
post-guerra, este libro escrito 
sin resentimiento, pero con la 
amargura del que ha visto la- 
brar día a día y a un tiempo, 
la derrota y desintegración de 
su patria y el tremendo pode- 
río del comunismo.» 

El prólogo del General Salas 
nos recuerda los 2.530 servi- 
cios de guerra, en más de seis 
mil horas de vuelo, destruyen- 
do más de 500 tanques y... el 
historial, en fin, tan maravillo- 
so del autor. También nos pre- 
senta su modestia, su «buena 
estrella»», la «conjunción ar- 
moniosa» que en Rudel pre- 
senta su vigor físico y su for- 
taleza de espíritu; su valor ex- 
traordinario que tiene miedo 
a tener miedo, lo que hace que 
ese valor sea humano, no te- 
merario, no sobrenatural. 

¿Qué nos queda por añadir 
a nosotros? ¿Hemos de limitar- 


LIBROS 


nos a repetir lo que la faja y 
el prólogo destacan en forma 
tan acertada? Quisiéramos te- 
ner en nosotros mismos la con- 
fianza que el Mariscal Schoer- 
ner, su gran admirador, tenía 
en Rudel; hasta el punto de 
no vacilar en pedirle que des- 
pegase con su menguada uni- 
dad para destruir cuarenta tan- 
ques soviéticos. 

Sin ánimo de crítica, desea- 
ríamos añadir algo a la frase 
que aparece en la faja, que por 
imperativo de su carácter es 
limitada. : 

Hans Rudel, a lo largo de 
su relato biográfico, se da per- 
fecta cuenta de que lo que se 
está labrando día a día no es 
sólo la derrota de su patria, 
sino el enorme peligro de una 
derrota para Occidente. Eso le 
hace exclamar: «¿No estarán 
cometiendo los americanos una 
grave imprudencia al armar de 
este modo al coloso soviético?» 
Más adelante, cuando la riada 
rusa desemboca en Hungría, 
nos dice: «¡Una rabia espanto- 
sa me invade cuando pienso 
que estas hordas de las estepas 
están llegando ahora al corazón 
de Europa! ¿Habrá alguien que 
pueda algún día rechazarles?... 
¿No habrá una justicia que 
vengue esto algún día?» Y es- 
tamos bien seguros que no pen- 
saba en la «justicia» de Nú- 
remberg. 

Con su sencillez maravillosa, 
cuando ya sólo faltan unos días 
para la Gran Derrota, se com- 
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bate a las puertas de Berlín y 
la superioridad enemiga es 
abrumadora, el hombre que 
llega a los 18 servicios diarios . 
y cuenta muchos días los tan- 
ques destruidos por números 
superiores a la docena, dice: 
«¡Ciertamente nos ganamos a 
pulso el pan nuestro de cada 
día!» 

Verdaderamente que es un 
libro para la juventud, pero, 
sobre todo, para esa juventud 
que ha salido ya del caos.de la 
post-guerra, o que ni siquiera 
la vivió y que tan desorientada 
está O parece dar muestras de 
estarlo. 

Entre tanto trabajo como se 
les ha dado a los linotipistas 
después de la segunda guerra 
mundial, muchas veces—la ma- 
yoría por desgracia—para tra- 
tar de justificarse, para prac- 
ticar el autobombo o, lo que 
es peor, en algunas ocasiones, 
para vaciar la hiel elaborada 
por el remordimiento o la so- 
berbia de quien escribe; entre 
toda esa profusa literatura, esta 
obra se eleva muy alto, veloz- 
mente, buscando aire limpio, 
horizontes abiertos, 

Creemos que el secreto de 
Rudel está en sus mismas pa- 
labras, cuando nos dice: «En 
eso está todo, en no perder la 
confianza en sí mismo.» Sin 
querer nos marca una pauta, 
en el momento actual, que él 
previó, a los occidentales: En 
eso está todo, en no perder la 
confianza en Occidente. 
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THEORY OF FLIGHT, 
por Richard von Mises. 
629 págs, 15 X 21 cm, 
408 figuras. — Editor: 
“Dover Publication”. Inc 
180 Varick Street. New 
York, 14.—1960. — Pre- 
cio, 2,85 dólares. 


Ya tuvimos ocasión de co- 
mentar en estas páginas la 
gran labor que está realizando 
«Dover Publications» al editar 
a precios realmente bajos los 
grandes clásicos de la ciencia. 
Entre éstos no podía faltar la 
«Teoría del Vuelo» de von 
Mises. Esta obra se publicó 
por primera vez, por cierto 
por la misma casa editorial, 


en 1945. Esta nueva edición | 


no ha sufrido más modifica- 
ción que el añadirle un nue- 
vo prólogo. 

El nombre de este libro no 
puede ser más adecuado, pues 
condensa, en forma verdade- 
ramente amena e interesante, 
todos los conocimientos nece- 
sarios para comprender el vue- 
lo. Por la fecha en que se es- 
cribió está evidentemente más 
orientado al avión, pero los 
conocimientos. generales des- 
arrollados en él tienen aplica- 
ción a otros tipos de aero- 
naves. 

Lo realmente interesante de 
esta obra es que, a pesar de 
tener un nivel relativamente 
elemental, que la hace aborda- 
ble sin necesidad de tener 
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Africa, septiembre de 1960.—¿A dón- 
de va Africa?——Nuevas realidades y es- 
tructuras del Africa Española.—La impor- 
tancia casual de la postguerra en Argelia 
y en el Africa negra francesa.—Política 
inglesa en Africa.—El Congo y su evo- 
lución.—Portugal en Africa.—Los nuevos 
Estados africanos independientes. — Vida 
Hispanoafricana: Peninsula: Hace cincuen- 


grandes conocimientos de Fi- 
sica y Matemáticas, llega a al- 
canzar una gran profundidad 
en sus ideas físicas; todo ello, 
insistimos, con una sencillez y 
claridad meridianas. 

Como todas las obras de 
este tipo, o sea, que tienden 
a explicar por qué vuela un 
avión, contiene una parte de 
Mecánica de Flúidos, otra de 
Aerodinámica y, por 'fin, una 
de Mecánica de Vuelo. Mu- 
chos titulan erróneamente a 
esas obras Aerodinámica, O 
bien Aerodinámica aplicada, 
cuando en realidad la Aerodi- 
námica sólo es una parte de 
ellas. 

En este libro la primera par- 
te' viene dedicada a la Mecá- 
nica de Flúidos, aunque ente- 
ramente orientada hacia el 
aire; denominándola «Equili- 
brio y corriente estacionaria 
en la atmósfera». 

La segunda parte trata del 
ala del avión, y en ella se es- 
tudian los perfiles y las alas 
de envergadura finita e infini- 
ta. Utiliza la transformación 
conforme para deducir los per- 
files teóricos de Joukomski, 
Karman-Trefftz y von Mises. 
Aquí se echa de menos alguna 
alusión a la transformación de 
T. Theodorsen, base de los mo- 
dernos perfiles laminares. 

La tercera parte sigue de- 
dicada a Aerodinámica con el 
estudio de la hélice. Es muy 
útil el breve comentario sobre 
el motor del avión con un li- 
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ta años que el Generalisimo recibió el 
Despacho de Oficial de Infantería.—No- 
ticiario.—Plazas de Soberania: Cuatrocien- 
tos millones invertidos en obras en Me- 
lilla.—Ceuta en la vida de Don Enrique 
el Navegante.—Noticiario.—Guinea: Actos 
conmemorativos del 18 de julio. Inaugu- 
ración del nuevo hospital de San Carlos. 


Noticiario. — Africa Occidental española: 
Labor social de revalorización en Ifni.— 
Noticiario, — Marruecos: Historia de 62 


días.—Plan .quinquenal de industrializa- 
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gero estudio de las vibracio- 
nes del motor. 

Las otras dos partes de que 
se compone el libro están de- 
dicadas a la Mecánica de Vue- 
lo. La cuarta trata de las «per- 
“formances», planteando el pro- 
blema general e indicando al- 
gunos de los procedimientos 
analíticos (Oswald y Rocke- 
feller) utilizados en su reso- 
lución. Muy claramente se tra- 
tan las «performances» espe- 
ciales (despegue, aterrizaje, ra- 
dio de acción y autonomía). 

La parte quinta está relacio- 
nada con Estabilidad y Man- 
do del Avión, y cabe destacar 
la brillantez con que está des- 
arrollada la parte de estabili- 
dad dinámica. : 

Realmente instructivas son 
las notas biográficas e histó- 
ricas que se incluyen al final 
de la obra. Tienen, además, el 
gran valor de estar escritas 
por uno de los pioneros de la 
Aerodinámica. 

La presentación es realmen- 
te buena. El texto, muy fácil 
de leer, y las figuras, clarísi- 
mas. En realidad, lo de la ame- 
nidad e interés de que se ha 
hablado al principio de esta 
reseña no es un tópico, sino 
una auténtica verdad, puesto 
que esta obra se lee casi como 
una novela, 

En resumen, podemos decir 
que es el libro ideal para el 
que sin grandes conocimientos 
quiera imponerse en Aerodiná- 
mica. 
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Comunidad francesa. — Noticiario econó- 
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. lefónicas.—Libros sobre teoría de redes 
y ruido. —Búcaro.—Realizaciones del INE. 
Medida de constantes dieléctricas.—Ante- 
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brica de DINFIA.—La XV Semana de Ae- 
ronáutica.—Buenos Aires y su aeropar- 
que.—Resumen de las actividades de tra- 
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el Cielo de Buenos Ajres.—Mejoras al 
¿Hien».-—Normas para el trabajo aéreo.— 
Dos nuevos planeadores. —Modelos de De 
Havilland para el Monumento al Servi- 
cio Médico.-—Noticias * bibliográficas.—Co- 
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Aerospace Engineering, septiembre 1960. 
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sobre gravedad cero en los condensadores 
de mercurio. — Un criterio de aceptación 
nuevo y modificado para las cualidades 
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dice su adiós al Ejército del Aire.—El 
Congreso de la Aviación Militar de Trans- 
porte.—Agadir..—El Pentathlon Aecronáuti- 
co Internacional Militar.—Las exportacio- 
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1960.—+¿Dividendo garantizado?—Los hom- 
bres de la Junta de Certificaciones.—Dec 
todas partes. —El Bocing 720.—Los misi- 
les y el vuelo espacial.—La industria norte- 
americana.—La industria canadiense.—Mi- 
sión de reconocimiento fotográfico.—Avio- 
nes ligeros en Aírica.—Correspondencia.— 
El Bristol 188.—En línea de vuelo.—De- 
porte y negocios.—Revisión de sistemas 
electrónicos. —Veleros polacos.—Aviación 
comercial, 


Flight, núm. 2.685, de 26 de agosto de 
1960.—El ruido de los reactores y la so- 
ciedad humana.—Un hombre distinto de 
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dos por el jefe del Equipo -británico.—Re- 
visión de sistemas «electrónicos. —Un estu- 
dio sobre el ruido de los reactores comer- 
ciales Nevado a cabo en el Aeropuerto de 
Londres.—Tarifas de las líneas aéreas:— 
Un trabajo extraordinario: el libro «Avio- 
nes civiles británicos: 1919-1959».—Pano- 
ramas del Aeropuerto de Ldlewild.—La po- 
lítica de los Estados Unidos en un año 
de elecciones.—Aviones de 1914-1918.—— 
En línea de vuelo.—Noticias de la RAF 
y de las Aviaciones de la Marina y cl 
Ejército.—Aviación comercial. — El Short 
SC-7 «Skyvan». Sus primeros detalles. —El 
Día de las Señoras en Thruxton.—Corres- 
pondencia. 


Journal of the Royal Aeronautical So- 
ciety, septiembre de 1960.—Noticias de la 
Royal Aeronautical Society.—Motores pa- 
ra aviones supersónicos de lineas aéreas.— 
Aleaciones de aluminio para estructuras 
en los vuelos a altas velocidades.—La 
contribución de Australia al desarrollo de 
la Aviación Civil Internacional y a las 
perspectivas en cuanto al futuro supersó- 
nico de la misma.—Notas 'técnicas.—La 
sección de los estudiantes y los graduados. 
Las ramas de la R. A. S.—La biblioteca 


The Aeroplane, núm. 2.546, de 5 de 
agosto de 1960.—Problemas permancntes. 
Hombres famosos.-—Asuntos de ,actuali- 
dad.—Noticias "de la aviación en general.” 
El transporte aéreo.—El informe de la 
BOAC sobre 'los resultados” financieros' 
en 1959-1960.—Perspectivas de la avia: 
ción civil británica; con “referencias espe- 
ciales a la BOAC.—Tendencias del tráfico 
aéreo europeo.—Visita real a la Academia 
de la RAF en Cranwell—La RAF y las 
Aviaciones Naval y “del Ejército.—Héli- 
ces de la De Havilland 'para los «Tyne»x. 
La”. industria aeronáutica en Ísrael.—Un 
nuevo"* caza español.—El proyecto «Ran-' 
ger» en'los Estados Unidós.—La empresa 
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privada en la conquista del espacio.—Vo- 
lando el Morane-Saulnier «Rallyc».—Co- 
rrespondencia.-—La industria. 


. The Aeroplane, núm. 2.551, de 9 de 
septiembre «de 1960.—El «Display» en 
potencia. —Asuntos de actualidad.—Noti- 
cias de la aviación en general.—Las pri- 
meras fotos del Centro Experimental de 
Cohetes de Spadeadam.—El nuevo aero- 
puerto de Moscú.—La ICAO y el trans" 
porte “supersónico.—AÁsuntos de aviación 
comercial. — Discutiendo sobre Medicina 
Aeronáutica..—La RAF y las Aviaciones 
Naval y del Ejército.—El vigésimo primer 
Festival de Farnborough.—Descripción del 
programa de los vuelos. —Desplicgues está- 
tico de misiles y temas aeroespaciales.— 
Recorriendo los e«scands» dedicados a la 
electrónica.—El último trabajo de la Rolls 
Royce sobre VTOL.—Sobre las nubes de 
Farnborough.—Despegue de los «Vulcan». 
Los eLightnings» entran en 'servicio.— 
Reportaje sobre el SC-1.—Los aviones en 
el «Show».—Notas sobre los motores pre- 
sentados en el «Display».—Cosas nuevas 
en el despliegue estático. —Recorriendo los 
«stands».—Los VWC-10 para transporte de 
carga.—El BAC-107. —El Avro 771. 
Hombres y máquinas en Farnborough.-— 
Visita a Spadeadam.—Vehículos espaciales 
hacia Marte.—Notas sabre el vuelo a 
vela.—Correspondencia.—La industria. 


ITALIA 


Rivista Aeronautica, septiembre 1960.— 
La protección de las bases de ingenios 
balísticos. —Consignación a la Aeronáutica 
militar del Aeropuerto Intercontinental 
«Leonardo de Vinci».—Una novedad para 
la navegación aérea: ,aEl rendimiento de 
los motores de combustión interna puede 
aumentarse». —La Olimpiada: Músculos y 
nervios en acción. —Las nuevas hojas de 
la Carta Aeronáutica del Mundo en esca- 
la 1: 1.000.000. — Los meteoritos. — La 
inauguración de: la nueva pista en el Ae- 
ropuerto de la Urbe en Roma.—El «Ko- 
rabl-Sputnik ll» y la reentrada en la at- 
mósfera de la «nave espacial» que conte- 
nía seres vivientes, entre los cuales se 
hallaban dos perros. — Exitos espaciales 
norteamericanos: la recuperación de las 
cápsulas de los eDiscoverer» XI1l y XIV 
y el satélite «Eco l». —El «Ranger». 
vehículo para el impacto lunar.—Noticias 
de: Astronáutica y Misilística.—Contrame- 
didas en el espacio.—Noticias de la aero- 
náutica militar.—Balance y perspectivas de 
la industria aeronáutica francesa, —Noti- 
cias de acrotécñica. — Comunicaciones y 
navegación interplanetaria.—Bibliografía. 


PORTUGAL 


Revista do Ar, julio de 1960.—La des- 
_aparición del Centro de -la' Aviación Ma- 
rítima del. Buen Suceso despierta la evo- 
cación de proezas de figuras gloriosas.— 
Conmemoraciones del XXV Aniversario 
del Aeroclub de Oporto. Portugal.-Brasil. 
Lorenzo Márquez-Lisbos.—Un museo ae- 
ronáutico.— Conversaciones anglo-portugue- 
sas.—El aeropuerto de Madera.—Noticias 
de la provincia de Mozambique.—Centro 
de Estudios Aeronáuticos de la mocedad 
portuguesa: El Instituto de Aeronáutica 
«infante don .Enrique».—Noticias del Es- 
pacio.—La aviación ultraligera en Portu- 
gal.—La recuperación de ojivas.—El Aero- 
club de Portugal desde 1909 a 1917, Re- 
sumen histórico de su organización y re- 
lato de algunos de los trabajos -efectuados. 
De la vida de los aeroclubs.—Por los aires 
y los vientos. —Aviación milítar.—El inci- 
dente, del. avión RB-47 norteamericano de- 
rtibado .por los rusos.—Aviación comer- 
-cial.—Normas de la Dirección General de 
Aviación Civil. 


